
Elektrische Bahnen 








piDHlllllllliillip iillg[ g PPP[lj 

Harvard College 
Library 




FROM THE BEQUEST OF 

SUSAN GREENE DEXTER 



SCIENCE CENTER LIBRARY 




Digilized by Google 



ELEKTRISCHE BAHNEN 

@0£ ZEITSCHRIFT FÜR DAS GESAMTE ' 
ELEKTRISCHE BEFÖRDERUNGSWESEN 



HeRAUSCEBER; WILHELM KÜBLER 

raorESSOR an DUBOUTlCHNiaCNIN HOCKSCMULl 
ZU OBBSDCN 

Ständige Mitarbeiter: 

G«to. Reg.>Rtt ProteMor tob Berrl«t*ClurtoRttiburf ; ProTmter BqhIe*Dret4«o; Professor Cörgss>Drosdco; Professor 
Ksmnorer>C!isi1oBeBbttrg; DIreIrter Kolbeo-Prsg ; Professor OOsn ns'MQocben; Reglerunisbsameister Pferr*BerlIo; 
Professor Dr^ Ing. Reichel* Berlin; Professor Dr. Rössler*Cbsrloneobnrf; RegieniafibsumeUter Scbimpff* Altooe; 
Spftoglor, Direkcor der otldtischcfl Scre&enbeboen in Wien; Geh. Beurst Professor Dr. Ulbriebt*Dresden; Stsdtbsurst 
UppeaborB*M&ncbeo; Professor Vecsen meper’Siuttgen; Geb. Baunt Wltifeld-Bcrlio. 



II. Jahrgang. JuH 1904. I. Heft 13. 




Verlagsbuchhandlung mOnchen 

CLOCKSTIAttl • 

R. OLDEN BOURG 

DOlKBteCSTt. I 



Rahilos gezogenes Stahlrohr . 




Kyithduser-Tedinllrain 

Franhenhausen. 


^ ln allen Dtmenstonen und Profilen. 

Pa. polirte Stahlkugeln, Vis" bis 3". 

SIECKE & SCHULTZ, Boflin SW., oraoiBRstr. 120/21. 

SpulilgeMhin fOr SUhl- und MaMhinenbau-Bndtrf. a,, , 


Grölstes 

Lager. 

Gegründet 

taeo. 


BtOfT« MNisdM MfMldL 
DMcni et«fg. fiOwitirlin 

Staals.Commlssar. 





Ae C. Wldemanns 

Handels-Scliule 

ffsvroadoc 1S70 



R«tb kAsiafeniscbc Kschicbele nit hsibilhrlicbce ond jlhr- 
Ucbco Koma. 

GrOodücber UetcrhclK io allen HandcUfkheni end den 
modernen Sprecbcii. 

OieScbSleraBfeabBC findet das guue Jahr htndsrcb, nament- 
lich aber Un April and Oktober statt. 

Proepdctu gfsin sad franko. — Assgoeictmcte Referenten. 



Basel 

13. tohlmlMrg IS. 



KOUMKSS. 

ISOLIRARTIKEL JEDER ARTaus HaRTPORZELLAN • • 

- - Porzellan für Technische Zwecke 

- - A4 rr/V T- Gl ÜHL A MP£N-REFL ec torea/ £xcel s/or 

Eyporl- Iiacit allei. L.iaJem . Ei^eitc Pail'slvtliui; bis I ^O.OOOYcll 

Karlsbader KaolinIndüstrie-Geselischaft 

PORZELL ANFABRI K MERKELSGRÜN bei KARLSBAD. 



J 33 




Eloktriächd Bahnen. Heft 13 . 



IL Jahrgang. 



Technikum Mittweida (Ä) 



Dlr«klor: A. Htizi 



Aufnahmen 
im April und 
Oktober. 




im 

36. Schuljahr 
3610 Besucher. 



Höhere technische Lehranstalt 



fOr Ausbildung in der Elektroiechoik und Im gesimieo Maschinenbau. 

_ l . ahr plin« ftlr 

■MMIni Isfwter«, a«rM^ w$4 MHMtlMlMlIsr twd WarfcMittef A «‘--f-T-tmi lusd 4 m 
teirb sxistMtatleto •t«ktnHMhnlMb* and KMCblOMb«i»-Labonl««(«a 
•9wi*l.«hf«alinb-WMkmUm t AatbUduo« t VolonUkra» «. UhtUniMi. 

Dm TMtollM Kitt«*«« «lUatt ukUaUch 4 m XobslMb Tblrtet. !■<— trlt •, StvMbtWkvMMIwii 
UlM«| iM7 4(e bArbiU AtuMiobannc, «• IM|L tiab«. ttutM«4«tll« „flr lufminiMi ‘T^rr-in I« 
tMbalMbw DalMHbb lMm M**. (M) 

Procruua nad iahiMbsfldit »le. kestaakM dqab 4 m MrMwtcL 



Amerikanische Verlade-Einrichtnngen 

nach d«ck Patantan dar 

C. W . Hu nt Company, New-York, o™ 

Qb«r 100 Aalarm In Bompa aiurefflhit, ipmlall : 

Hunt*« ElavatoreB, 

Hont*« automattflob« BaJukan« 
Hnnt*s Convayor« 

•iod di« «infoelatta ond Minntn Mittel snr Varladaog 
von gTtei am a Mmmo KmIm, Ent, Sttrakte tte. 
and werden fabritiwt: 

it Cawopa itroh dtn «Htitliit KttxsMionir 




J. Pohlig, Akt-6es. 



Köln-Zollstock, 

Fabrik fUr d«a Ban Otto'Mhtr DrahtMilbthata. 

rrajahta uw4 »oatawaaaobtaga haataafral. — Waa waHaaga Mu>al«Kataiofla. 



Kontaktsystem 

DOLTRR 

auf der Bois de Boulogne Eisenbahn in Paris 
seil 3 Jahren in Betrieb. 

Sociiti d’Eiploitatioo des Brevets Dolter 

PARIS 

50, nie Si- Ferdinand (XVII« arr<d (m 



Dehne’s Wasserreiniger 

zur Abichtidung uon KnMisttin, Eiun und Ol 

Filterpressen, Kiesfilter 

i L 6. Dehne, Halle a. S. 




Bifüui ^niaari 

b«t. tat««. a«ni(Ua«t 

jVIthidKn 

va<«ttiuiiiit(K ar. I, 
SpcsUUtfti MatrrUHm für 
MtUv. Z^dmcr, Kupf«r> 
Aedw. HnMtcktm. In- 
qcnirur« und tadmifd»« 
Burcaux. fts) 

ptrbRIrfi fiMts. - 



Glimmer-' 

efc.b JsoüHwnjnfrrf* 
A.K0CH, Glimerwdrenfdbril' 

FRANKFURT «. n: 



Lichtpauspapierfabriken 

„Phos“ Detmold 

Zetcbno*, Psua- and Liclitpeu«- 
p«|4«r. b««U Quathlt. PautMcb« 
voracbiedenar Ait. rieri 



Verlag won R. Otdanbourg. 
MOnohen oad BcrUn. 



Die Verwendung des 

Drehstroms 

inte«te«4Mt ÖM 

hoohgaspannten Orshstroms 

fOr 4 m 

^ Betrieb lialitriaehf r Bthma 
RetrachUinfon nnd Venacb« 

TOB 

. Dr. ing. W. Keiehel, 

ObMina«aJ*v 

4m nima WiMBBMi a üAlsk«, A.«0. 

10 Bogen gr. 0* mit tahltwirb«n 
AbWdangen and 7 Tafeln. 
PreU geb. M. 7b0. 



Tum, artMbtBB, Cberwechai^er. Pra^> 
twrunM*. Km* “ “ 



:bMncsprMM Ih 

jhBftlaiaklffwwaaaM 

Hespeutkn tMeR B.V. U m4 «Im BL 
VMc ZMifMllM in OiurtlMit ■ fteunat 




BAUARTiKEL-FABRIK 

A. SIEBEL 

Oaaaeldorf-Rath u. Metz. 

M»t M 0rfir AmaaMimmg /W9 
Onte M* mW StoM/sMMta/a«. 

Siebels Blel-Isoliening 

•R a Mm an rt urtsMb U Min. 
OntUUtk fMdkaCM. 
I weR iirt g bnetbowihrt i*e«o 




ANTON ENTLEITNER & SOHN 

■ ■ ■ = Bauartlkel === m 

•r «u. MlCIiEl, Hilttr. 46 c. 




Tafel XIII. 




•O.tB 



ELEKTRISCHE BAHNEN 



ZEITSCHRIFT FÜR DAS GESAMTE 
ELEKTRISCHE BEFÖRDERUNGSWESEN 

Herausgeber: WILHELM KÜBLER 

Moressoft an der kcu technischen Hochschule 
zu DRESDEN 

Ständige Mitarbeiter: 

Geb. Rei.-Rat Professor von Borries^CbsHoitenburg; Professor Bu b I e • Dresden; Professor GörgeS'Dresdeo; Professor 
Kaminerer>Charlottenburg; Direktor Kolben-Prag; Professor O ßa n n s-München ; Regierungsbaumeister Pforr^Bertin; 
Professor Dr. Ing. Reichel-Berlin; Professor Dr. Kössler - Cbarlottenburg; Regierungsbaumelster Schimpff-Altona; 
Splogicr, Direktor der scidiiscben Straflenbahnen io Wien; Geb. Baurat Professor Dr. U 1 b ric h (• Dresden ; Stadtbaurat 
Uppenborn-Müncben; Professor Vee se n m ey e r-Stuttgart; Geh. Baurai Wittfeld-Berlin. 

Jahrgang II. Juli 1904. I. Heft 13. 

tM* ZBhtchnfi cnca«iai MokRÜtuh (wcImJ uawl Sou«t b«> Ba««g Aurcli S«a BueShaae«!. di« Pa«itS»l«r «d«f di« V«rlae*^cldi«aOlu*g M, <6 pro Jahrfang. 
AKZBICEN w«rd«B vaa d«« VerUgilMadltuig u»d kanMli«!»« Aaavacaa'laaMui«« «nok Pr«i*« r«n «$ Pf. Tiit <!■« vi«tg««paU«n« N»apar«tU«t4i)« «da« d«r«« llawm 
aaecMauiea. IM S-, ttad ««««alig«/ WiadetSaluag wird «>a iicigcftdc« lUlMit g«w«Srt. 

K«IUg**, «*a denaa «u*«e «tu Preb«‘IC«eMpUr «jntutcwd«* kt. w«td«a aaeb V«r«iitbarung balgcfiigt- 
An« ZuKhciftCB, die die Zepeditio* b«w. dea Aawowccniail den Blaue« beirettea, werdea unter Adr«*«« der Vcrlagibnetihaaidlaag «oa R- Oldcubwatg ta Muacbaa «rbatea. 
•oL.be r«le dea Hcrevigcbe» wwll« atea adreaeleres i Uretdca.A.. TecbaieCM Hwclucbul«. 




Verlagsbuchhandlung 

R.OLDENBOURG 



MÜNCHEN 

GLOCKSTRASSE S 

BERLIN W. 10 

DÖRNBERCSTR. 1 



INHALT: 



Tc(llelt«ratr«aieuftlliniiia tRr elaktHaclke BaSoea, Spatem Doltcr. Vu« Iagea««ur 
Letbeulc, Pam (Mit Tafel XIII I 

NOrDbereer Lanbachaea fflr StrafB«BbahAwag«n. .'Mit Tafel XIV «ad X%' ) 

Da« elehulacli« Betrieb auf der Veltlkotalbaha. Vea Bcia Valatin, Budapett 
fVertiewueg > 

Kleine Neclirtcliteti. Neue Projeki« and Aufirbg« für Uabaen Ui« 
el«lctri«<ha Treidelei am Teliewkajael. NiiruUerg — Trier. — Piraia- 
•««>•- — WoraiB — Reekllwghanaaa- — Sacbeenbauaen— Offenhuch — Pta* | 
bervfung ciecf Speeialbemiaieriea rua» Siudimn de« «UktHaeben Babtibelrieb«« 
der Schveit. — Ctebiriucber Betrieb der Seeialhebn — KlelicriMfc« Wald* | 



baba ia Oberuagam. — Bau der Sirecke: BeteaackueUea für Kiteubaluiea. 
— All («■«)««■ : Ük l.iTcrp«ol'Southp(trl.|laba. — Vertuehe auf ilcm tiabin 
da« «lehtritcban Babebetriebee Sekalldampfung beim AuepuK der Druck- 
iuft. — Pertoaaliae' Prefemur an der Kgl, Tccbeiicken Hecbtchule « Ckar- 
loiteaburg. — Au« der Becbleprecbung: Eeaiprucb der Crefiea Bertiser 
SrraJteebekngetelUcbafi gegea di« Portfufcruag der llckch- uad Ustergrued- 
beka. — AuefahruagtbettiaMuuegea ru deai Reiitugetete« *«* jo. Jnei teeo 

Au« den Oeacbiftaberichtea. Au« dem ('.eachäftiberieki der Ue»«Iltekan für 
«lebtrifcbe Hock* und L'ntcrgriiudbaKiiaa ie Berlin pro ipo]. 

Neue Bticker. — Zettacbfinaoecbatt. - Pateate. 



Teillelterstromzufahrung für 
elektrische Bahnen, System Dolter. 

Von Ingcoicar Uetbcule, Paria. 

■Mit Tafel XIII.) 

Hei der im folgenden beschriebenen Stromzufuhrung 
Air elektrische Bahnen nehmen die Fahrzeuge den elek* 
tri.schcn Strom vermittelst besonderer, mit Magneten aus- 
gerüsteter Gleitstücke von Kodenkontakten .Th, die alle 
2 bis 5 tn der Pflastcrobcrflachc angeordnet .sind und 
in der Mittellinie der .Schienen liegen. Natürlich tlUrfen 
diese Pflisterkontaktc nur Strom führen, solange sie mit 
dem magnetischen Gleitstück Kontakt bilden. da.s unter 
den Fahrzeugen angebracht ist. N.ich dem Plissieren 
der Gleitstücke müssen .sic sofort wieder .stromlos werden. 
Nach den Frfahrungen, die man bei der Kisenbalin des 
Bois de Houlogne mit dem .System Doltcr gemacht hat, 
erfüllt es diese Hedingungen mit gruIScr V'ollkümincnheit. 
Überdies gewährt es den Vorteil, dali man es ebenso- 
^t in gepnasierte oder makadamisierte wie in einfach 
beschotterte Straßen cinbaucn kann. Das Kinschalten 
des Stromes erfolgt so rasch, daß selbst lüe höchsten 
Fahrgescbwindlgkeilcn zugelassen werden können; man i 
kann es daher mit gleicher Sicherheit bei Straßenbahnen 
wie bei Vollbahnen mit schweren Lasten und großen 
Geschwindigkeiten anwenden. Die Anlagckostcn scheinen 
niedriger zu sein als bei allen anderen Systemen mit 
alleiniger Ausnahme der der Oberleitung. Die Instanrl- 
haltung wird bei der ICisenbahn des Hois de Ikiulognc, 
wo es seit mehr als zwei Jahren in Betrieb ist, von den- 
selben Leuten besorgt, denen die Unterhaltung der Gleise 
obliegt. Alle in die Erde verlegten stromführenden Teile 
können ohne Unterbrechung des Verkehrs nachgeschen ' 



und repariert werden, ohne daß kostspielige Rrdarbeiten 
un<i XcupfliLsterungcn notig wären. 

Die Ausrü.stung einer Kahn nach System Isolier be- 
steht, wie bei allen Bodcnkoniaklsystcmen mit magne- 
tischer Schcdtcinrichtung, aus 

1 . I*f 1 xsierkonlaktcn. die an der Pflasteroberfläche 
und in der Bahnmittc angebracht sind, 

2. Organe, tlie dxs l*.in- und Ausschallen bewirken 
und den Strom abnehmen; diese Teile sind unter den 
Fahrzeugen angebracht. 

Die Ffla.sierkontakte sind nicht unmittelbar in das 
Pflaster eingebaut, .sondern sitzen samt Schaltapparat in 
besonderen Kä.stcn aus sehr widerstandsfähigem , un- 
magnetischem Stahlguß (Manganstalil) . aus denen sie 
leicht herausgenommen werden können. Diese Kästen 
werden mit A.sphalt umgossen und so in den Oberbau 
I eingebettet (Fig. 2.^4 und 2.^7). Sie werden oben ge- 
I schlossen durch das Kopfstück yf (Fig. 235), das bis an 
die Straßenoberfläche reicht und gleich dem Ka.<iten aus 
Manganstalil besteht In diesem Kopf A sind die eigent- 
lichen Kontaktkorper , zwei Stücke B und B aus mag- 
netisch gut leitendem Stahlguß, mit Schwalbenschwänzen 
— der leicliteren Auswechselbarkeit wegen — befestigt. 
Bei der Ausbildung der Kontaktstücke B und B wurde 
eine schädliche Streuung der Kraftlinien möglichst ver- 
mieden; die einander zugewandten Enden sind abgerundet, 
so daß sie sich nur in zwei Punkten nähern. Der Anker, 
ein kleiner Hebel aus weichem Stahl G sitzt unten an 
dem Konlaktsiück B und schwingt in dem Bügel D um 
die Ach.se //, die beide aus dem nämlichen Material be- 
stehen. Dieser Hebel schließt den magnetischen Kreis, der 
aus den Elektromagneten und den Kimtaktkörpern B 
und B\ die die Pole des Schleifkontakts bilden, besteht. 

Sä 
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Fig. 235. PfloMcrkoaUkt de» TcUIeitenyatem» DoUer. 



seinem {*>nde einen Kupferkonukt, der mit dem Weich* 
eiscnbügel l) durch ein Seil aus sehr dünnen Silber- 
drahten i. leitend verbunden ist. Das Seil dient als 
Schmelzsicherung. Beim Vorüberfahren eines Wagens 
wird der Hebel durch das mit Magneten ausgeru.stete 
(ilcitstück magnetisiert und bewegt sich. Der Kupfer- 
kuntakt verlädt seine 1-age und schlagt an einen zweiten 
Kontakt J aus Kohle an. Dieser sitzt auf einem Winket* 
blech O aus Broiue, das durch die Brunzcschcibe Ji 
dauernd mit den Arbeitskabeln (/ und CT und durch 
deren Vermittlung mit der posllis'en Klemme der Dynamo- 
maschine in Verbindung steht. 



Diese Anordnung ist getroffen, um dem magnetischen 
KraftduU einen ciscngcschlossenen Weg zu bieten; als 
einziger Luftraum bleibt der 2 mm breite Spall GF" 

(Fig. 235 ). 

Auf dem Ifcbcl G ist senkrecht dazu der Hebel // 
aus isolierendem Material befestigt, der in seiner Ruhe* 
.Stellung vertikal herunterhängt. Dieser Hebel trägt an 



Das ganze Sclialtwcrk ist in die Ambroinbüchse P 
eingeschlossen, die unten an da.s Kopfstück /I angeschraubt 
ist. Sic ist mit einer isolierenden Flüs.sigkeit gefüllt, die 
nicht erstarrt und sich in Wasser nicht löst. In den 
unteren Rand der Büchse sind V'crticfungen eingedreht 
derart, daß drei konzentrische Killen T stehen bleiben. 
I>cn Vertiefungen entsprechen Erhebungen an dem 
Stück Q (Fig. 235). Die V'crlicfungen werden mit Vaseline 
gefüllt, so daß ein dichter Abschluß gewährleistet wird. 
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Alle Teile, aus denen der Pflasterkontakt besteht, sind 
in Stahlmatrixen gearbeitet, wodurch ihre Auswechselbar- 
keit gesichert Lst. 

Der Kopf A mit den Kontakten H und F und der 
Schaltnpparat können mit besonderen Schlüsseln über das 
Straßenniveau herausgehoben werden. Die Hinrichtung ist 
derart, daß die Schlü.ssel, mit denen man diese Kontakt- 
stUcke und den Schaltapparat herausheben kann, in den 
Kontaktstücken haften bleiben, sobald sic einen Riegel 
au.sgclÖst haben, der diese 'rcilc in den versenkten 



den Uetricb zu unterbrechen oder den Strom ausziLschaitcn 
braucht. Die Hodenkontaktc sind untereinander durch 
Kabel von 50 qmm (Querschnitt verbunden, deren l.ängc 
der Kntfemung zwischen zwei Kontakten entspricht, 
unter Zugabe eines bestimmten Stückes, um die Kontakte 
herausheben zu können. Die Kabel werden In der Falmk 
fcrtiggestellt und mit Kabelschuhen versehen, die in die 
konischen Isolationsk(>rpcr SS (Hig. 23$) versenkt sind. 
Diese .sind wieder mit Rillen vcr.schen. die mit Wseline 
gelullt wcnicn. Die Isolation-skörpcr sind durch die 



■"Schiene 





^clüenc 1 











Speiseleitung 



Fig. 336. Aoordnnns SpetMlntuaf and Arbettilettung beim SyMem l>olter. 



Kä-sten festhält Nachdem man die Kontakte wieder ein- 
gesetzt hat, ist man sicher, diese Riegel geschlossen zu 
haben, da man die Schlüssel nur nach dem Verschluß 
wneder hcrauszichen kann. 

Die Verbindung der I^flasterkontaklc mit den Arbeits- 
kabeln ist so hergesiellt, daß Störungen durch Feuchtig- 
keit ausgeschlossen sind, und zwar 

1. durch Anwendung eines dreifachen (jlocken- 
Verschlusses 5 und T wobei, wie oben erwähnt, die 
(slocken mit Va.selinc abgedichtet werden, 

2. dadurch, daß die versenkten Kä.«ten in Asphalt 
eingesetzt und dieser durch das Straßenpfla.stcr vor Zer- 
störungen durch die Fuhn^erke geschützt ist (Fig. 234). 

Die Vereinigung eigens ausgedachter, weiter unten 
beschriebener Konstruktionen und Schaltungen leistet (Ur 
die Betriebssicherheit selbst dann noch Gewähr, wenn 
örtliche Störungen in den Arbcitskabeln außreten sollten, 
da diese herausgenommen werden können, ohne daß man 



Bronzescheibe R am oberen Rand der Büchse Q befestigt. 
Die Kabel sind nicht einfach in die Krde verlegt, sondern 
in einem besonderen K«'inal untergebracht (Fig. 234). 
Sie sind mit den Spcisekabeln parallel geschaltet, .so daß 
diese einen geringeren Querschnitt erhalten können. Das 
Auswechseln eines Arbcitskabcls kann binnen einer 
einzigen Minute vorgenommen werden, ohne daß der 
Strom unterbrochen zu werden braucht. Sobald man 
nämlich die Finden dieses Kabels von den Pfla.sterkon- 
takten löst, erhalten diese ihren Strom durch die jen- 
seits anschließenden ArbelLskabcl. In Abständen von je 
100 m sind die Spcisclcitungen untereinander und mit 
den Arbeitsleitungcn durch .Anschlußstücke (F'ig. 236) ver- 
bunden. Sobald eine solche Strecke der Spciselcitung 
schadhaft wird, dienen die Arbdtsleitungen vorübergehend 
als Spciseleitungcn. Um die Kanäle fUr die Arbeits- 
kabcl möglichst billig hcrstellcn zu können, bediente man 
sich bei der Bahn <lcs Bois de Boulogne eines einfachen 
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Verfahrens, das eine sehr billige Fabrikation der Zement- 
röhren ermöglicht: Ein Gummischlauch von der I..angc 
des Abstandes zweier Kontakte wird mit Luft aufge* 
pumpt und dann mit Beton umsiampft; nach Erhärten 
dieses läßt man die Luft aus dem Schlauch entweichen 
und kann ihn dann leicht aus dem Beton herauszichen. 

Auf den Fahrzeugen befinden sich: 

1. eine Kontaktschiene, 

2 . zwei SicherheiLskontaktc, 

3. fünf Akkumuiatorcnzelien, 

4. eine besondere Umsteuervorrichtung an den Falir- 
Schaltern. 

Die Strnmkontakte bestehen aus zwei Flacheisen* 
schienen, die unter dem Wagen frei aufgehängt sind. Sie 



mulatorenzcilen. Die Ladung der kleinen Batterie ge- 
schieht selbsttätig durch den beim Fahren nötigen Strom, 
da sic mit den MotJ>rcn in Reihe geschaltet ist. Da also 
die Ladung und Entladung dieser fünf Zeilen von selbst 
vor sich gehl, betlürfen sic keiner Wartung. 

Vor und hinter der Kontaktschiene befindet sich an 
jedem Wagen je ein weiteres kurzes Gleitstück (Fig. 238). 
Diese Gleitstücke sind mit dem Gestell des Wagens 
leitcmJ verbunden, das einen Widerstand von etwa 
2 Ohm besitzt. Sic haben den Zweck, in dem Boden- 
kontakl einen Kurzschluß zu bilden, der die Sicherung L 
ausbrennt, wenn aus irgend einer Ursache die beweg- 
lichen Teile in dem Pflasterkuntakt schlecht arbeiten 
sollten. Da die Kontaktschiene nur auf einem Teil ihrer 




sind untcrein.inder durch eine Reihe von Elektromagneten 
verbun<lcn, deren Pole sie bilden (Fig. 237 und 238). 
Der nach vom liegende, längere Teil der Schienen ist 
auf der einen Seite nord*, auf der anderen südmagnetisch 
erregt, so daß der magnetische Kreis durch die Pflaster- 
kontakte vollkommen geschltwscn wird. Das kurze, 
hintere Ende trägt einen Elektromagneten, der nicht oder 
entgegengesetzt erregt i-st. Er soll die Kontaktschienen 
an diesem Teil unm,ignctisch machen, damit der Hebel 
in dem Pflasterkontakt zurUckräüt, ehe ihn die Kontakt- 
schiene verläßt, und wenn sic schon auf dem folgenden 
Kontakt schleift. Bei W.igen mit Drehgestellen unterteilt 
man die Kontaktschienen zweimal durch gelenkige Ver- 
bindungen, damit sic selbst in Kurven mit kleinen Radien 
nicht sehr aus der Bahnmitte abweichen. Die Kontakt- 
schienen haben den Zweck: 

1. den Stromschiuß zu bewirken dadurch, daß der 
Hebel in dem Pfiasterkontakt durch den Schluß des 
magneli.schcn Kreises infolge der Erregung des PUektro- 
magncicn angezogen wird, 

2. eine leitende Verbindung zwischen dem Fahrzeug 
und dem positiven Pol der Zentrale durch Vermittlung 
der Spei.scleitungen herzustellen. 

Das Gewicht der Kontaktschienen und ihrer mag- 
netischen Erregung bewirkt eine beträchtliche Reibung 
auf den Pflasterkontakten, so daß maji trotz des Schmutzes 
auf der Straße, trotz Schnee und Glatteis einer gut 
leitenden Verbindung sicher sein kann. Die Erregung 
der Kontaktschienen erfolgt dauernd durch fünf Akku- 



Länge magnetisch ist, so fällt der Hebel sehr rasch ab, 

I und zwar noch bevor die Schiene den Kontakt verläßt. 
Wegen der kurzen Zeit, die nötig ist, damit der Pflastcr- 
kontakt stromlos wird, kann man den Raum zwischen 
; der Kontaktschiene un<l dem SicherhcitsgleitstUck sehr 
I kurz bemessen und dieses recht lang gestalten, um einen 
I Kurzschlußstrom von verhältnismäßig langer Dauer zu 
erhalten, <icr den Schmclzdraht L sicher ausbrennt. Wie 
das Schema (l'afcl XIII) zeigt, ist die Umsteuervorrichtung 
, im Falirsch^ter so geschaltet, daß die Erregung der 
Kontaktschiene entsprechend der Hewegung.srichtung, das 
Abschalten der Schiene und ihre Isolation, für den Fall, 
daß man mit Oberleitung fährt, durch eine Bewegung 
der Umsteuerung von selbst erfolgt. 

Auf der Bahn nach dem Bois de Boulogne ],aufen 
zwei Typen von Wagen: zweiachsige mit einem Rad- 
stand von 3,8 m und vierachsige mit Peckhamdreh- 
gcstelien. Trotzdem die Bahn Krümmungen von nur 
22 m Radius aufweist, erzielt man mit beiden Bauarten 
sehr gute Ergebnisse. Die Kontaktschienen sind 6500 mm 
lang, aber nur auf die Länge von 5250 mm magnetisiert; 
das letzte Stück bleibt unerregt (Fig. 238). Die Ent- 
fernung der Sichcrhciisglcitsiückc von den Kontakt- 
schienen beträgt 600 mm, ihre Länge 660 mm. Die Wagen 
fahren mit einer mittleren Ge-schwindigkeil von 25 km in 
der Stunde oder 7 in in der Sekunde. Trotz dieser Ge- 
schwindigkeit und des geringen Abstandes zwischen den 
beiden Kontakten konnte man bisher noch keinen Kurz- 
schluß beobachten, der durch eine Verzögerung im Ab- 
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fallen tle« Kontaktes hcrbcl^crührl worden wäre. Die 
Bodenkuntaktc werden in einer Zeit, die kurzer ist als 
Vi« Sekunde, vollkommen stromlos. Die Schmelztlrahte 
bestehen aus 50 verseilten Drahten von 0,1 mm Durch- 
messer, enLsprechend einem (Juerschnitt von 0.4 qmm ; 
sie sind 8 cm lang utid wiegen 0,2$ g. Sie hallen 
125 Amp. 15 Sekunden lang aus und schmelzen bei dem 
Kurzschlußstrom von 250 Amp. *in */i« Sekumle. Man 
hat folgenden Versuch angesiellt: lX*r Hebel in einem 
Hodenkontikt wurde festgebunden und der Schmelzdraht 
durch den nächsten Wagen, der zufällig vorüberfuhr, aus- 
gebrannt, ohne daß diesem irgend etwas zugestoßen wäre. 
Hin zwischen den Budenkuntakl und das (lleis gelegtes 
Voltmeter zeigte nicht die geringste Ablenkung des 
Zeigers. Nur der Schmel/drahl war verschwunden, tlk* 
übrigen BestantlteiledesSchailapparates bliebim unversehrt. 

Die lüsent>ahngesellschaft des Ik»is de Houlogne 
hat das System auf ihrer Linie, auf der Strecke zwischen 
der Puteaux- und Suresnesbrücke . einschließlich ilcr 
letzteren, seit dem Februar 1902 in Betrieb. Vorher 
halte man ein anderes System versucht, aber nach einiger 
Zeit wieder verlassen, da es nur mangelhaft arlK*itcte. 
Die Strecke ist 4 km lang, wovon 800 m auf Straßen 
verlegt sind, die besonders an den Renntagen in I.ong- 
cliamps oder St. Cloud mit einem außcror<lentlirh starken 
Verkehr belastet sind. Trotzdem liat in tlcn zwei Jahren, 
wo man mit dem System Dolter .irbeitcl, noch kein l’n- 
fall stattgefunden. 

Das beschriebene System scheint in der 'lat alle 
Bedingungen zu erfüllen, die in,m an einen elektrischen* 
BahnlK'trieb stellt. Sein Anwendungsbereich ist ilurch 
keine der vorki»mmendcn Geschwindigkeiten begrenzt ; 
die Anlagekoslcn sind nicht viel teurer als lx:i der Ober- 
leitung; die Unterhaltung erforilert kein bc?Mjn<lers geübtes 
Personal; die Rcvisi<»n und Reparatur aller 'Peile kann 
vorgenommen werden, ohne daß man <lic Straße aufzu- 
wühien braucht ; der Betrieb ist sicher. Fine zweijährige 
Erfahrung an der Strecke nach tlcm Bois ile Itoulogne 
hat erwiesen, daß das System selbst «len höchsten An- 
forderungen genügt. 

In kurzer Zeit soll cs auf einer ül>er 20 km langen 
Strecke in Torquay eingebaut wcnlcn, auch die Bc- 
hörden von St. Petersburg haben das System für drei 
der belebtesten Straßen angenommen, unil bald xvird | 
man cs auch auf einer Vcrsuchssirccke in Dresden cin- 
fuhren. 

Nürnberger Lenkachsen für 
Straßenbahnwagen. 

(Mil Tufcl XIV und XV.) 

Kleine Krümmungsnidien sind bei Straßenbahn- 
gleisen vielfach eine durch die Ortsverhaltnis.se oder die 
Rücksicht auf die Strcckcnkostcn gebotene Notwendigkeit. 
Auf solchen Strecken können aber nur BetriebsmiUcl mit 
kleinem festen Ratlstand oder mit Drehgestellen verkehren. 
Die dazu bisher verwendeten zweiachsigen Wagen mit 
einem festen Radstantl von 1600 bis 1800 mm haben den 
großen Nachteil, daß ihr großes über die .Achsen über- 
hängendes Gewicht von Wagen um! Plattform einen un- 
ruhigen und schwankenden Gang erzeugt. Das beim 
Durchfahren der kleinen Gleiskurvcn unvcnncidliche 
Zwängen bewirkt eine raschere Abnutzung von Schienen- 
und Radmaterial und die vermehrte Reibung einen er- 
höhten Arbeitsverbrauch uml größere Betriebs- und In- 
standhaltungskostcn. Anderseits haben vicrachsige Dreh- 
ge-steliwagen infolge des großen Radstandes zwar einen 
ruhigen Gang, dafür aber eine größere nicht immer ge- 
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wünschte Haulangc und ein cfhchlichen 
Totf^cwjchl, da«* die Anlayekoslcn ver- 
mehrt, unrl auch im Hctrieb durch den 
ebcnfalU vermehrten l.cislunj{svcrbrauch 
die Hctrichskastcn ungünstig bccinßuÜL 
Die namentlich bei .stark \vcch.«Hrlndem 
Verkehr ungenügende Ausnutzung vcmj 
l'.x«isungsraum und (icwirht der großen 
und schweren vicrachsigen Drehgestell- 
w;igcn gibt weitere wirtschaftliche Be- 
triebsnachtcilc. Zurlcm erschwert die 
grotk: Masse dieser Wagen eine rasche 
Bremswirkung, was namentlich in (Je- 
fahrfallen von Ikrdeutung ist, und ver- 
teuert tlic Bremsausrüstung. 

Alle diese Nachteile werden durch 
die Nürnberger I.enkach&en der \'er- 
einigten Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugcscilschaü Nürnberg be- 
hoben. Der mit ihnen erreichbare ziem- 
lich große Kacistand sichert einen ruhigen 
und saitftcn (>ang. ihre radiale KinsteU- 
barkeit ermöglicht das Durchfiüiren 
kleinster Kurven bis 1 3 m ohne Zwängen, 
vermindert dadurch erheblich den Ver- 
schleiß von Schienen und Radreifen und 
den Kraftbetlarf. Die große Unter- 
stützung.slänge des Wagenkastens bedingt 
gleichzeitig eine leichtere Wagenbauart 
und gestattet dadurch bei gleicher Lei- 
stungsfaliigkeit V'enninderung der An- 
scIvatTungskosten , verringerten Arbeits- 
verbraucli und in (iefahrfallen ein rasches 
Bremsen. Soldve leichte Wagen mit 
großem Fassungsraum ermöglichen ferner 
die vollkommenste Anpassung an stark 
schwankenden V’^etkehr. Hierzu kommt 
noch der Betriebsvorteil, daß man die 
Lenkachsen mit den Elektromotoren im 
Ikjdarfsfalle sehr rasch vom Wagenkasten 
losen und wieder befestigen kann. 

Die Nürnberger Lenkachsen be- 
stehen aus je einem selbständigen Dreh- 
gestell für jetle Wagenachse, die durch 
eine geführte Schwinge (Lenker) ver- 
bunden sind (vgl, l'ig. 239). Jedes Dreh- 
gestell wird durch eine als Kreissegment 
auKgebildcte Rundführung am Wagen- 
kasten mittels Rollen geführt. IWm 
Durchfahren v'on Kurven hat die Hinter- 
achse <las Ikslrcben, sich radial ein- 
zustellcn und sucht durch den seitlich 
ausschwingenden Lenker auch die Vor- 
derachse radial cinzu5tcllcn. Rückstell- 
federn führen nach dem Durchfahren der 
Kurv'en die Lenkach.se wieder in ihre 
Mitteilage zurück. Die leichte Beweglich- 
keit der Lenker nach allen Richtungen 
wird durch Schlitze bzw. genügendes 
Spiel in den (»elenken gesichert, was 
sich in der Praxis vollkommen bewährt 
hat. Die Drehgestdlrahmen selbst sind 
aus SiahlguOstücken und VValzeLsen 
zusammengesetzt und tragen Elektro- 
motoren normaler Bauart. Nach I„osen 
von nur einem Bolzen an der Schwinge 
kann jetle Lenkachse samt Motor rasch 
vom Wagenka-iten entfernt und ebenso 
rasch wieder mit ihm verbunden werden. 
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Fic. a4i- Antkht eine« mit Nurnber^r l.enkach(en eui^eroiteten StnOenbahmregea». 



Oer Wajjcnka-stcn ruhl mittels brtmzener ständig j»c- 
schmierter Kcibplattcn auf (iußhauben, die durch 
Spiralfedern ge^cn das Drchgcsiell aligefetlert sintl un<l 
bei etwaigem I'c<lcrbruch den Wagenkasten unmittelbar 
auf das Drehgestell sicher aufsetzen. Dieses ist wieder- 
um mittels Hlattfetlem unterhalb der Achsbuchsen 
gegen die Ach.sen abgefedert. Die Zugkräfte werden 
an den Kopfenden der Drehgestelle durch Mitnehmer- 
zapfen, die am Wagenkasten befestigt sind uml mittels 
einer Art Kulis.scnstein In Rundführungen gleiten, auf 
den Wagenkasten übertragen. Diese Za])l^n können 
beim Abnehmen <lcs Wagenkastens von tlen Dreh- 
gestellen ohne weiteres nusgehoben werden. Die Mrems- 
gestänge sind an den Drehgestellen so aufgehangt, 
daß sie deren j^ewegungen stets ohne weiteres folgen 
kiinnen. Auf schnelle \ach.stc!lb.arkeit und leichte Aus- 
wechselbarkeit der Bremsbacken ist besonders (iewicht 
gelegt. Die Handbremse kann von lieidcn Platlfonn- 
enden aus bedient werden. Die Drehgestelle sell>si siml 
entsprechend den starken Beanspruchungen des elek- 
trischen Betriebes kräftig ausgefUhrt. Sic können ohne 
weiteres mit Elektromotoren l>elicbigcr Bauart ausgerüstet 
werden. Ein Untergestell der In-schriebcnen Bauart stellt 
Kig. 240 dar. Tafel XIV zeigt eine etwas billigere Aus- 
führung, die vornehmlich für Kun’en von 15m Radius 
zur W^rwendung kommt- Das l*ntcrgcstell wir<l hierbei, 
statt durch zwei Spiralfedern, durch vier gelenkig auf- 
gehangte Blatlfctlern und vier Spiralfedern gegen den 



Wagenkasten abgefedert. Untergestelle dieser Art werden 
gcgcnw;irtig für die Linie Castellamarc — Sorrent gebaut. 
Tafel XV stellt einen mit den Nürnberger I.enkachsen 
versehenen Wagen der I^rmstädtcr Straßenbahn dar. 

Uber die Einzelheiten der Untergestelle geben die 
folgenden Zahlen einige Angaben : Zweiachsige Motor- 

wagen (ohne elektrische Einrichtung) für Xormalspur 
mit kleinstem Krümmungshalbmesser von 14 m 
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Bis jctxt wurden Nürnberger Lenkachsen für zwei* 
achsige \Vagcn von 2,8, 3,0 und 3,2 m Radst^d und bis 
zu 22 Sitz* und 20 Stehplätzen ausgefuhrt. Iki 3 m Kad* 
stand können Kurven bis 14 m herab befahren werden, 
Hei größeren Krümmungsradien kann der Kadstand <mt* 
sprechend vergrößert werden. Mehrwöchentlichc Ver* 
.suche der städtischen Straßenbahn in Darmstadt ergaben 
bei Verwendung der Nürnberger Drehgestelle gegenüber 
den früher verwendeten steifachsigen Wagen eine Strom* 
ers|>amis bis 10% für 1 tkm. 

Bisher wurden gegen 60 Wagen mit solchen Lenk* 
achseng^ellcn au^geführt. 



Der elektrische Betrieb auf der Veltlin- 
bahn. 

Von Bila VaJatin, liudaiwst. 

(Fnrtselcung.) 

Hauptdaten der Veltlinbahn. 

Die Veltlinbahn bildet ein 106 km langes Eisen- 
bahnnetz (Gleislänge ca. 130 km) in Obcritalicn. I>cr 
südliche ICndpunkt I.ccco ist 50 km nördlich von Mailand 
entfernt. Die Karte (Kig. 242) zeigt die allgemeine I^c 
der Linie. Die Bahn führt von l^co aus am Como- 
Scc entlang durch 27 vcrschieilcn lange TunncU nach 
Colico, wo sic in zw*ei Richtungen nach Chiavenna und 
Sondrio abzweigt. 

Die I.inic ist als Hauptlinic gebaut. Die größte 
Steigung beträgt auf der I,inic Ivccco — Sondrio 




auf der Linie Colico — Chiavenna 22 Au.s den Fig. 243, 
244 und 245 sind die I.ängcnpr(»fi]c «1er l.inicn ersichtlich. 
Der kleinste Kurvenradius beträgt 300 m, der zulässige 
Achsdnick 14 t. 

Diese Linien wurden vor der Kinführung des elek- 
trischen Betrieb.s mit Dampf betrieben. Die Linie durch- 
zieht eine an Nalurschönheitcn reiche Gegend, der Rauch 
und Kuß der Dampfzuge machte jedoch «lic Reise infolge 
der vielen und teilweise in Krümmungen gelegenen 'I'unnels 
nicht bcson«iers anziehend. 

Alle diese Verhältnisse, tlic Schwierigkeiten der vielen 
Tunnels und Krümmungen, die verhältnismäßig großen 
Steigungen sowie der ziemlich rege Personen und Frachten- 
verkehr machten diese Linie zur Ausprobierung der 
elektrischen Zugförderung b<3wndcrs geeignet. 



! Vorteile des auf der Veltlinbahn an- 
gewendeten clcktri.schen Systems. 

I Ihe Mfigiichkeit, die elektrische Zugforderung zum 
Iktrieb von V«)ltbahnen zu verwenden, hängt, wie bereits 
gesagt wurde, in erster Linie davon ab, wie weit es 
möglich ist, die Hetrieb.skostcn der B.ahn einschließlich 
Verzinsung und Tilgung des Kapitals zu verringern. 
Zum HctrielM der Straßen- und Lokalbahnen wurde bei- 
n.ihc ausschließlich Gleichstrom verwendet, und zwar im 
I allgemeinen mit «Hner Betriebsspannung von ca. 500 bis 
I 550 Volt in den Arbcitsicilungcn. Die Übertragung 
i elektrischer Leistung in dk?s<»r Weise ist aber bekanntlich 
nur in engen Grenzen möglich, denn bei deren Über- 
schreitung wcrd«m die Ko.stcn der Leitungen und der An- 
lage zu groß. Schon bei au.sgc«lchntcn Straßenbahn- 
netzen erzeugte man den Strom in mehrwen Kraftwerken, 
oder wenn dic.s nur in einem Werk geschah, so wurde 
hochgespannter Drchsirom erzeugt, der in Unterstationen 
‘ an entsprechenden Stellen des Bahnnctzes auf Gleich- 
strom von üblicher Spannung umgcwandcll wird. Je 
; gr«jßcr die Hahnnctzc wur<kn, die auf elektrischen Betrieb 
umzugestaltcn waren, und je gr«)ßcr die l.cistungcn waren, 
die die einzelnen Züge beanspruchten, desto schwieriger 
gestaltete .sich die wirtschaftliche Lösung des Probl«an.s. 

Man wollte ein solches System beibehaltcn, das 
allgemein verbreitet war und sich im Betriebe bisher 
bewährte, und man hat den Schwierigkeiten, die die Ab- 
nahme von großen Stromstärken und die Anbringung 
starker Arbeitsleitungen bietet, bei Bahnen mit eigenem 
, Rihnkörper dadurch abgeholfen, daß man anstatt der 
oberirdischen Arbellsleitungen eine dritte isolierte Schiene 
verwendete. Dieses System konnte so lange Anwen- 
dung finden , als die durch den elektrischen Betrieb 
erreichte Steigerung der Einnahmen genügend schien, um 
vergessen zu las-sen, daß durch die Elektrisierung der 
Bahn die g«?samten Iktriebskosten und die Amortisation 
und Verzinsung bedeutend Zunahmen. Deshalb war es 
z. B. wirtschaftlich noch leicht möglich, die sog. Stadt- 
bahnen und Vorortbahnen (Central London* und Paris- 
! V'ersaillesbahn etc.) mit diesem System auf elektrischen 
Iktrieb einzurichten, trotz der vorhandenen großen Zugs* 
«Hnhcitcn und der manchmal auch bedeutenden Ent- 
fernungen, wenngleich in vielen Fällen ein anderes System 
bereits vorteilhafter gewesen wäre. 

Bei der Elektrisierung der I.ondoner MelrojKslitan 
' und Metr«>pt)litan Dislrict Kailway zeigten z. B. die ein* 

I gereichten Projekte, daß gegenüber der gewählten, die 
j Anwendung eines Drehstromsystems bedeutend günstiger 
I gewesen wäre. Ikr Kosienvoranschlag der Firma Ganz 
' Ä Co. betrug nur ca. 60% des nächstbilligen Kosten- 
Voranschlages der unter Annahme von Gleichstrom und 
ilritter Schiene ausgearbeitet war. Die S.'ichvemtändigen 
beiflcr Bahnen (Sir William Precce und Thomas Parker) 
befürworteten das Drehsiromsystem un«l es waren haupt- 
sächlich finanzielle lunflüsse, die diKh zur Anwendung 
von filcichstrom führten, 

j Bei «len X’ollbahnen jedi>ch bietet dieses System 
1 noch größere Schwierigkeiten. Cm allzu große Leitungs- 
I dimensionen und Kosten zu vermeiden, muß man ver- 
hältnismäßig nahe aneinander liegende Unterstationen auf- 
stcllen. Die Unterstalionen mit ihren Transformatoren. 
Schaltanlagen und Umformern ben«>tigen großes Anlage- 
kapital. Der Vollhahnbctrieb bringt mit sich, daß solche 
' Einrichtungen .schlecht ausgenutzt werden ; denn die ma.vi- 
male Leistung der Unterstationen macht sehr oft das 
Fünf- bis Zehnfache der mittleren Leistung aus. Die Um- 
former mü.s.scn dabei so bemessen w'erdcn. daß sic die 
maximale Belastung ebenfalls aushaiten, oder man muß 
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bei jeder Unterstatiun infolge der großen Stoße große 
Puflerballcrien auf^tcllcn, die wieder die Anlage und sehr 
oft auch die Betriebskosten erhöhen, so daß die meisten 
Bahnen dieser Art ohne Puffcrbattcricn arbeiten. 

Eis war daher notwendig, ein System elektrischer 
Zuglurderung auszuarbeiten, tias durch geringere Anlage- 
und Betriebskosten die Verbreitung der elektrischen Zug- 
förderung auf Vollbahnen sichert. ITm die l.eitungs- 
dimensionen zu vermindern und die Kntfemung der 
Speiscpunklc (Untcrstationcn) zu vergrößern, ist es not- 
wendig, die durch die Fahrzeuge den Arbcilsdrähten 
enlnuminenc Spannung zu vergrößern. Dies erscheint 
um so mehr geboten, als man, wie bereits eingehend er- 
örtert, bei Vollbahnen mit großen Zugseinheiten rechnen 
muß und die Unterteilung der Züge infolge der dadurch 
w'aclisenden Bctrieb.sk<istcn nicht zulässig ist. I*^ werden 
also Züge benutzt, die, große Arbeitsmengen benötigend, 
bei nictlriger Spannung riesige Stromstärken bedingen 
würden. 

Hei Glcich«tia>m Ist die Spannung bisher eine be- 
grenzte. Man Ist infnlgcdcs.scn bei ausgeführten Gleich- 
strombahnen nur ganz vereinzelt über Spannungen von 
700 bis 800 V'olt gegangen; jeder weitere Schritt bietet 
große Schwierigkeiten. 

Bei \Vcch.scLstrom hingegen kann man leicht Mcüorcn 
direkt für hohe -Spannungen bauen. Fs muß natürlich 
der hierbei verwendete Motor die von einem Fahrzeug- 
raotor zu verlangentlcn F.igenschaftcn besitzen, und zxvar 
in erster Linie große Anzug.skraft, kleines (»cwicht, Be- 
triebssicherheit- Dieser Bedingung entspricht von den 
in der !*raxis bekannten, bew.-ihrten Wechselstrommotoren 



RrcklingHansrn i«( erfrilgt. Ein zw«tet Straüeobahnprojckt Recktinf 
haoMti— .SuderA-ich int nus|{eub«tt«t. Beteiligt find die SUhU R«ckling- 
baus«n und die Gemeinde Sodennch. l.He Kualen der Strecke, die 
$.5 km bttifftrx xieh auf cn. M. 500000. Der Krei»Ug dea 

ijodkreites Recklingluiiken hat betcblouen. »kh mit lo*/^ an dem 
Rahnhau m beteiligen. 

SwchoenlMUMWii — O ffenboch- IMc elektrische Straßenbahn Sachsen- 
haiiseti — Obemd — Offenbaeh wurde aeitena der Stadt kSnflich erworben 
und wird mit dem I.Juni ln atüdtiachen itelrieb ttt>ernomm«n. Die 
Beamten und das Kahrperwmal wurden mit hbemommen. Da der bis- 
herige Betrieb für die Weiterverwendung Schwterigkeiieo macht, vkird 
nach der .Straßenverbresterang oder Kertigstellnne der projektiertefi 
.Straße Uber die («erbermtlhle ein voiUiindiger Bahnneubau nötii;. I>cr 
Etsenbahntiskus macht wegen der BaJmBbereinge Schwierigkeiten. 

Die vom schweiaeriachen Eisenbahadepartetnent etnbrrufene Spesial- 
komtniuaion trat am 31 . Mai in Bern aum Studium dea eJektriaebea 
Bahnbetriebea in der Schweia mummen. Über da» Ergebnis der 
Beratung verlautet derzeit noch niebts. M — . 

Elektriachrr Betrieb der Seetalbahn. Die Direktion der Sec- 
talbahn tr&j^ tkh mit dem Gedanken, den elektmcben Betrieb eio- 
I jafuhren und Ullt xurxeit ein he/Uglicbea Projekt aaaarbritcn. Ihe 
Gcsellscluft hat Mhr günstige Angebote flir locfenmg des eleklhschen 
Strome«. H— . 

Blektriacbe Waldbahn in Oberungarn. Das. Kgl. l'ngar. .\cker- 
: hauminiMcrium baut derzeit eine elektrische Bahn in Obenmgmrn in 
der N'ibe vom Badeort Fenvöhdra. die hauptsächlich fUr llolafranepisn 
I bestimmt «rin wird. Die Spurweite der Bahn betrigt 7(10 mm. die 
Unge ca. 30 km. dk größte Steigung 33 *’m* minimale Radius 
50 m. Ihe Strecke wird mit 550 Veit GleichstmiB gespeist. Zur Ite- 
Itirderung der Zuge dienen rnei elektrische t.okomottven, die vier lIoU- 
Iransportwagen auf einmal mit 13 km ftcschnindigkeit liefbrdem. Dk 
I.«luHnntiven sind mit zwei Motoren von je io eff. PS l-eistung auS' 
gerastet- Die elektrische Ausrüstung dieser Bahn ist bei der Einna 
Ganz (t Co. Iiestelll worden und soll noch in diesem Summer in Be- 
trieb kommen. Fnr das ntchste Jahr ist auf dieser Bahn auch ein 
Personenverkehr mit )]oiorwageii geplant. 

Bau der Strecke. 



nur der Drchslromindukliunsmotor. Durch die Anwendung Bwon.ch-ell.n (i)t El«nb.hn.». lu r.n™ v»nr,s« >«r her 
des Drehstrotns wird der unvermeidliche Nachteil des • Western Soc»ety of Engineers m Chicago mochte Herr Olieringenieur 
Gleichstromantricbs, die komplizierten 



und unw iitschaftlichen Unicrstationcn. 
eliminiert, da hier die Frimärsj)annun|( 
durch die entlang der Unic aufge- 
stellten ortsfesten Transform.itorcn auf 
die Arbeits-spannung gebracht werden 
kann. 

13iesc Tran-sformatorstationcn brau- 
chen kein Hcdicnung.spcr.sonal und 
können leicht Tür kurze Zeit eine Über- 
lastung bis zur fünf- bis sechsfachen 
Nonnalbclxstung vertragen. 

(Fortvetzuag folgt.) 

Kleine Nachrichten. 

Neue Projekte und AuFtrige 
nir Bahnen. 




Fig. £46. BetonschweUcn fur Knenbi^nen. 



Die elektriache Treidelei am TellowkaoaL Mitglieder der 
wasserwirtschaftlichen K<mmissiun des Abgeiirdnetenhaiises haben am 
3. Juni an einer Besichtigung der elektriveben /ugdnnditungen am 
Teltowkanol mit dem Miiiöter der iiffenllichen Arbeiten teilgenomnien. 
Ikr elektrische Zugbetrieb soll, nachdem die damit aagestelltcn Vrr- 
suche erfolgreich abgeKblossrn sind, demnächst Bir die ganze Kanal- 
strecke eingerichtet und unter Ausschluß anderer Beforderangwten 
von dem Kreise Teltow in eigener Verwaltung betrieben werden. 

Nürnberg. Pie atädtiBchen KuUegien haben fUr die Krwetterung 
des Kraftwerkes der «tidtischen Straßenbahn M. 390000 bewilligt. 

Trier, 13 . Mai. I'kr Stadlrat beschloß, die Pferdebahn in eine 
elektrische umauwandein. Die Kosten betragen M. locwooo. 

Pirmucns. Der Stadtrat beschloß den Bau einer elektrischen 
Straßenbahn, und zwar vom Bahnhof bis zum Waisenhaus. 

Woms. Pie hiesige llandrUkammer hat be*chh>v»en. für die 
Erbauung einer elektrischen Straßenbahn in Worms rntKhieden ein- 
zulreten. 

Recklinghausen Pie Genehimgung de» elektrischen Straßenliahn- 
pfojekt» Herten — Erle — Middelkh seitens de« Kreistage« de« fjindkreises 



G. II. Kimhall einen V'orschlag aur Herstellung von ßrt*»n»chwellen 
fur Eisenbahnen, deren Form an dk älteren Systeme von EUnzelstätzen 
«US Granit ankntlpft. Der Erfinder der Bauart geht davon ans. daß 
I die amerikanKchen Eisenlmfaiten au kurze HoUscbwellen ohne Uolerlags- 
I platten benutzten, daß infolge der ungieschen Druckverteiiung eine 
starke fvenknng der Schwellenk<ipfe und ein tiefes Eindrücken dicter 
in die Bettung, außerdem aber auch ein erliehlkbes Einfre«sen des 
Scbiencnfhßes in die Schwelle eintrete. Diese t'hdsülnde »oU die vor- 
geschlagene in der Abbildung dargestellte Bauart vermeiden. Der 
Schienenfuß ruht aut einem HartboLzklntz von 330 X 4^ Flächen- 
gnlßc und 76 mm Theke, dieser wieder auf dem Betonklotz von 
3S0X915 mm Flächengrüßc und 180 mm Picke. Je zwei gegenaber- 
j hegende Bctonklotzc werden durch zwei in sie eingebettete W'inkeleisen von 
! 30X mm au einer Schwelle verbunden. Als Ik-ton ist eine Mischusg 
von f> Teilen Fnrtlandzement, 1 1 Teilen Sleinschlag, 3 Teilen Sand in 
Aimirbt genommen; die Schwellen wenlen an der V’erwcndungastelle 
I in Blecbformen gesUm|>fL Dk Kosten einer Schwelle sollen M. 5,5 
betragen, ihr Gewicht rd. 3O0 kg. FUn eingqiflastertes Gleis ähnlicher 
Bauart ist auf einer Straße in Kay City Mich, verlegt worden und hat 
zwei Jahre hindurch Radlasten von 8,5 t anstandslos ausgehalten, Tn 
»einer Verwendung für Straßcogleise erinnert der Oberbau lebhaft an 
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dk «uf der Dresdener StSd(e;itii!>teIlung «asgntellt ((cweseoc. in Dre»den I 
und l^eipzig in AspbalUtraÜen verleifte Bauart mit l*nter]:^kU>tzen aui | 
UI 1 h>w wond. Sch. 

Allgemeines. 

Die Liverpool • Soutbport - Bahn. Vor kurzem «runle die enae 
rlektriochr Vollbebn in i'uglanil ivriMhen SouthfKirl 

(30 km) ervifnet Du S)-fttetn der Strun>erzeutpin|; uml -vertetlunK nt 
du hier in Kn^nd and in Amerika gehriuchliche: llochgesfuinnter 
Drehftrom «rir>l von der ilauptstatioo in l'ntrniutjüaet) gleitet und 
dort durch rotierende l'nilnrmer in tilcichstmoi verwandelt. Die Dreh- 
vtFomgeneraioren hcMtren eine l.cii<«nK von 1500 KW In« einer 
Kletumen9{iantiun^ von 7500 Volt pro I’haae, einer Drehzahl von 
75 pro Minate und einem I’uU vnn 3$. Insf^unU sind vier solcher 
Generatoren vorhanden, wibreitd ela Generator Itir 750 KW «jdier 
aul|;e»tcUt wird. Neben der llau[>utati«n sind drei l'ntrratatinnen 
vorhanden, SeaPirth und SandhilU mit je vier ndierenden Umformern 
und Birkdale mit drei l’cnlonnern. Das Kraftwerk ;.tn Kormly; besitzt 
selbst eine l'nterslataon mit vier Umfiiraiero lUupldaten der Um- 
former: l.eislun||; - boo KW. Drehzahl as 375. ruh « 3 $, : 

Sfiannuni; auf der (ileichstromseiie = tiOO bis 650 Volt, Zahl der - 
Schlei^nnfp^ 6. Ein normaler Zu£ eniliSli vier Wagen, wobd der vor- 
derste und der letzte Motnnragea tiikd. Ein yeder Motorwagen besitzt 
vier Motoren und zwei Fahrscbalter, den einen Fahrschalter für dm 
eigeoen Motorwagen und den anderen ftir den zweiten Motorwagen. 
Vier Kal>el Idlden die elektrische Verbindung zwischen den Motorwagca. 
Vier Schleifschohe pro Motorwagen nebiiien den Strom zu lietdcn 
.Seiten des Wagens von den Slromleitungscbicnen ab. F — a. 

Wie schon in Heft 3, S. 48, kurz berichtet, sollen Verauche auf 
dem Gebiet de« elcktriochen Babnbclhebei gelrgtmiicb der Well- 
aasstellung in St. Louis m groBerem MaßsUlH* zur Ausführung gelangen. 
Zur Lhircbftlbrang der Versuche ist eine Electric Rsjlway Test Com- 
mission gewShlt wurden, bestehend aas den Herren Prufessuren J. G. 
Wliite, New York, II. M, Vreeland, NewVuric, G. F. McGultncb. 
Arsderson, Ind., J. II. McGraw, New York, W. J, WHgus, New York. 
Die OberietluDg der V'ersuche untersteht den Herren Professoren W. E. 
GotdsborrKigh, fl. n. Norria, B. V. Swenson und M. T. (lumb und den 
Herren A M. Armstrung (Gen EJ.). Clareoce Reiithaw (Wesiinghuusc) 
und Word S. .hmold {Allis-C'balraers) als Iterntenden Ingenieuren. Die 
Venoebe sollen ln vier Cnipf,*cn zerfallen; 

I. elektrische Ausiilstung von Straßenbahnen, 

7 elektrische Ausrüstung von laikalbabnen. 

3. elektrische Ausnlstuog von VuUtiabnen (beavy tractioa), 

4, neue Bahnsysteme. 

Ftr je«lc dieser Abteilungen ist eia l^esonderer UitlerauschoU für die 
Eßlgegenoabmc nnd Ihtifung der Anmeldungen eingesetzt: fUr den 
UDlerausschuU tu 3. werden genannt die Herren II. I. Arnold, F. I. 
Sprague, W. I. WUguv F. R. Slater. fbr den Unterausoebuß zu 4. die 
Herren B. I, Arnold, P. M. Idncoln, W. B. Potter. Die Versuche 
sollen zum Teil auf dem Pnlfstande, zum Teil auf einem Versuchv 
glets von 13 ken iJbige ausgefubrt werden. Ktlr die Vemichsbihrten 
soll Strom jeder Art und Spannung zur Verfügung gestellt, auch jede 
gcwtfnschle Siromleilmig eingerichtet werden. 

Uber die Beteiligung der deutschen Industrv an diesen Vcnuchen ist 
bisher noch nichts öfTenUich bekannt gew»rden. 

Zur ScbaBdlmpfung beim Auapuff der Druckluft aus den Brems- 
«inrichtungen und zur gleichzeitigen Reinigung und Kühlung der Fahr- 
schalter «chUgt H. Page WeUinann vor. durch besondere Mundstücke 
aus Uzdierendem Material die Luft ins Innere der Fahrvchalter aus- 
stzömen zu lassen. (Street Rail«. Rev. 15. April tsi 04 <) 

PersoMlien. 

Id die ao der Kgl. Techniacbea Kochtchule In Cbarlottenburg 
neu geachaffene Profetaur ftir konstruktive Kiektroteefamk wurde der 
hwherige Oberingenieur der Siemeos-Scbuekenwerke , Herr Dr. Ing. 
Reichel, berufen. 

Aus der Rechtsprechung. 

Der B.inapraeh der Orelaen Berliner Strafseabahngeaellschaft 
gegen die Fortführung der Hoch- und Untergrundbahn hat zwei 
verschiedene Abhaadlungen veranUBt. die vor kurzem in der Zeitung 
des Vereins I>eutscber Eisenhahnverwaltnngen bzw. Egers Zeitschrift 
für Kisenbahnrecht erschienen sind. F-rsiere gibt Uber die Steliung- 
tiahme dea Magistrats interessante Aufschlüsse. I>cr neue Vertrag von 
i8q 8 bietet oacb den Ausführungen des Verfoasers ebensowenig eine 
Handhabe zu diesem Einspruch der StraBcnbaho wie der Vertrag von 
iSoS- Ibrr Umstand. daU bei Abschluß des neuen Vertrags die Hoch- 
bahn bereits im Bau, mithin der hevorstehende Wettbewerb, dessen Er- 
weiterung vertragsmSßig vorbebalteu wurde, bekannt war. weist darauf hin. 
daü der Aatschluü eines solchen Wettbewerbes keineswegs beabsichtigt 
war. Es geht dieses Ubr^cns auch aui den Verbanitlungeo der Verkehn- 
deputattoii sowie der Stadlverordneteavertammlung hervor, die vor dem 
.\bsch 1 oMe des Vertrags der StraUenhahn mitgetcilt waren, Der von 
der gemischten Kommission ausgearbeuetc Ilan, der das ganze Verkehrs- ' 



netz von Berlin einschlieülicfa der oltea Lioien umfaßte, eothielt die 
Bestimmung des alten Vertrags betreffs der Mitbenutzung der Straßen- 
bahngleise bis tu 400 m nicht, er gab dem Magistrat nur das Reebt, 
den Aushau weiterer Gleise bb zur Länge von 100 km zu fordern. 
Das hierin liegende Monopol der Gesellscboft veranlaBle den Verzicht 
darauf und die Wirdcrcinfufarnng des Milbenutzuagsrecbts ia fraberem 
Umfange. Bei der Beratung der VonebUige fUr neue ertrigliche lanien 
wurde iiedauert. daU die Gesellschaft Wr^ls die Hauptlinien in Händen 
habe, andersetls aber betont, daß das Mitbenutzungsrecht den Bau von 
I Konkorrenilinien erauigliche. Der zweite Entwurf enthielt dann ferner 
den Satz, daß die Gesellschaft durch die V'er).<flicbluiig, vom Magiitrat 
verlangte Linien zu hauen, keinesnegs rin Vorzugsrecht vor anderen 
Umemchmem erlang«. Bei Aufstellung dieses Entwurfs war es kaum 
mehr mäglich. lanien zu bauen, dte nicht Konkurrenzlinien für die 
fiestrhendea wenicn muBlen ; der Gcsellochaft Ut also klar gemacht, 
daß die Stadt einen Esospnzch gegen oeue Linien von seileti der Ge- 
arllichaft ausochlieüe. Dagegen bat die Geoellochaft keine Etnwen- 
dongea erholten. 

Die zweite .\bhoAdlung, die den Ingenieur Dr. J. Kollmann 
ia Berltn zum Verfasser hat. untersucht die rechtlichen Grundlagen des 
RinspeucKa, der aui zwei Erkenntnisse des Reichogerichts in Sachen der 
Kölner und der Bremer Stroßenliahn gestützt ist. In dem Kblner Ver- 
tr^e hatte sich die Stadt die Genehmigung anderer Linien sowie ein 
Mitbenutzungsrecht der neuen an den liestehenden auf längstens 300 m 
vcAbeholten. Daß ihr hiermit nicht das Recht zur Genehmigung der 
Konknrreozlmien eiiigeräuint wurde, ist in dein Reichsgericbtsurted vom 
39. ^lirr festgesielit; als Konkurrenzlinien werden aber nur solche 
Unten ozierknunt. die eine glricbariige Uniemehtnung mit unmittelbarem 
Wettbewerb ftir eine bereits bealebende Unie bilden. Gleicher Aus- 
gang«- und Endpimkt liegrundct eine «olche nicht, auch genügt nic^t 
eine nur streckenweise Aliienkuog des Verkehrs. Denselben Standpunkt 
hat da« Reichsgericht in der Bremer Angelegenheit eingenommen. 
(Urteil vom la. März 1903.) Beide EnUebeidungen lassen erkennen, 
daß als Konkurrenzlinien bei StraÜenliahnen onr ebensolche in Betracht 
kommen k.mnen : eine gewisse Gleichartigkeit des Betrieb« wird voraus- 
gesetzt. Da von solcher aber zwischen der Großen Berliner Straßen- 
bahn und der Hoch- und Untergrundbahn keine Rede sein kann, ver- 
nciat Kollmann das Ein«pruchsrccbt der ersteren gegen die Fortführung 
der letzteren. 

Straßburg. Coermtna. 

Am 31 . Februar I. J. hat der Reichskanzler im Reicbsgeselzblatt 
Nr. 9. S. 67 bis 134, eine ausführliche Bekanntmachung erlassen, die 
die vom Bundesrat heschloosenen AuafUhrungabeatimmungen tu dam 
Raiebageaaue vom 30. Juni 1900, betr. dia Bekämpfung gamela- 
geflhrlicher Krankheiten , veroffenßKht. ln diesen werden ein- 
gehende Vorschriften für alle Bahnen bei Auftreten von Cholera, Pocken, 
hlecklyidiua und Aussalz erioiaen. Sie machen es einersetts den 
Bahnbeamten zur Pfttchl, sich der Kranken anzunebmen, andeneit« 
ordnen sie dte Absonderung der Kranken und Knnkheilsverdächtigen 
sowie die Desinhzierung der von diesen benutzten Wogen an. 

Aus den Geschäftsberichten. 

Aua dem Oeschäftaberiebt der OeaeUaebaft für elektriache 
Hoch» und Untargrundbabnan in Berlin pro 1903. Mit dem Be- 
ginn des Geschäftsjahres 1903 hat die Gesellschaft den bis zum Schluß 
de« Jahre« t «)03 von der Siemen« & lUlike A.-G. geführten Betrieb 
der ihr gehurlgen Bahnen, nämlich der Hoch- und Untergrundbahn 
vnn der Wanchauer Brücke in Berlin bis zum Knie in Cbarlottenburg 
mit Al'zweigiingen zum Potsdamer Platz und der als Zufahrtalinie dieneo- 
deii Klachbabn vom Zentzalviehbof zur Warschauer Brücke, selbst Uber- 
noramen. 

Die Huch- und Untetgrundbaha w:ir während des Berichtsjahres 
in voller .Ausdehnung im Betriebe, 

Die Durch«chnit 1 «einnahme auf einen Fahrgast stellte sich im 
Jahre 1403 auf 13.33 Pf- C^gen 13,36 l’f. iiu Vorjahre. l>er gnißte 
Tagesverkehr im Berkhisjahre fiel auf Montag, den 13. April (Ostern), 
mit 133616 Kahrgisien und M. 16395 Einnahme, der geringste auf 
Frritag, den 34. Juli mit S4 3fiä Fahrgästen mit M. 6704,60 Ein- 
nahiae. Während des Jaitres 1903 wurden im ganten 33473S1 Zug- 
kilumeter gctaliren. Die Zuge waren ziuammengeselzt in der normalen 
V'erkehrsrett ans drei Wagen (3 Wagen III. Klasse, l Wogen U. Klosae), 
in den Htunden stärkeren Andrangs zum Teil aus vier Wogen (3 Wagen 
llt. Klasse, l W'agen U. Klasse); in den Sommermonaten verkehrten 
außerdem Zweiwageorllge (i'/t Wagen III. Klasse, Wagen H. Kloi-»e). 

An Fahrpreisen werden erhoben für eine Fahrt 
bis zur 4. Hultesleilc (l. Preisatufe): 

in der III. Klasse »O Pf., in der II. Klasse 1$ Pf.: 
bis zur 7. Haltestelle (II. Preisstufe): 

io der Itl. Klasse 15 Pf., in der II. Klasse 30 F*f.; 
für eine Fahrt über die 7. Haltestelle hinaus (III. Preisstufe): 
in der llt. Klasse 30 Pf„ in der II. Klasse 30 Pf, 

Bei der Bestimmung der Preustufen wird die Holteitelte iStralauer 
Tor« nicht mitgezihlt ; auch bleibt bei durchgehenden Fahrten von 
Osten nach Westen oder umgekehrt Uber die Haltestelle • Potsdamer 
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Platz« die letztere außer Berecbnung. Zv emiißigteo Preisen werden > 
für dk in. WaeenUassc Frtliverkehrskarten und ferner fiir die Mit- ! 
benutzung der Flachbahn Ubergangvkartcn auRgegeben; fttr dte Benut- 
zung der n. Klaue im hrllh- und l'lietgangveerkehr sind <u diesen 
Karten III. KUs>e noch Zuschlagskarleo zu l«^n. 

Der stürfcste Verkehr fhUt in die Stufsden von 6 bis «) t*br vor- 
mittags und 5 S nachmittags. 



An Wochentagen verkehren die Zage 
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Die durcbschnittHche Zugfolge «ährend des gaiuen Tage« heiligt { 
3,9 Minuten. 

An Sonntagen wird die Zahl der Fruhitige eingeschriokl, der , 
NachmitUgsrUge nach Bedarf vermehrt. 

Dem wachsenden VerkehrsbedOrfnisae entsprechend wurden 1 9 Wagen < 
neubeschafft. und zwar i6 Wagen III. Klasse und 3 Wagen II. Klaue, ' 
so daß am Schlüsse de« Bericbtt}abre« im ganzen voüiandeo waren 
104 Wagen, nimlich 73 Wagen 111. Klasse ~ von deaen 66 Motor- 
wagen sind — und 31 Wagen II. Klasse, .^uch die Anlagen fOr die ' 
Stromerzeugung bedurften bei dem steigeDdeo Verkehr der Erweiterung; | 
es wurde fUr du Kraftwerk eine fünfte Dampfdyaamitmaschine von 
1300 PS Mindestleistung und 1500 PS liüchsüeutung beschafft, deren 
Aufstellung nahezu beendet ist, KinschtieClicb dieser neuen Maschine . 
sind verftigbar : | 

3 Dampfdj^namos von je qoo bis 1300 P.S und 
3 > ■ > 1300 * 1500 > außerdem Uber | 

t Akkumalatoren-Bufrerbattertc von 1000 Amp. Stunden Kapozitit. | 

Zur Erleichterung der Zufulirung der auf dem Wasserweg« zu be- I 
nebenden Kohle zum Kraftwerk wird lurreit am ITer des landwebr- 



ksnals eine Kärderungsanlage autgefhlut, durch welche die Kohle van 
den Schiffsge&ßea onier der ('fersiraße hindurch auf mechanischem 
Wege in den KohIenlu>f des Kraftwerks Ubergeföbrt werden kann. 

Nach dem bekannten l'nglacksfail auf der Pariser l'ntergrnndbabn 
wurde eine eingehende Untersuchung der Betnebseinrichtungen vorge- 
nummen, die ergab, daß die tUbn mit auRreiehendeo Sicberhcitsvorricb- 
tungen gegen L’nQUle ausgestattet ist. Im EinvenUlndnu mit den Auf- 
sichubehördco sind trulzdem nachtriglich noch ein« Reihe weiterer 
Sicfaerheitsvorfcehrungea getroffen worden, Einrichtungen, die erforder- 
lichenfalls ein sufoniges Ausschalten des Stromes auf beiden Glctsco 
vom Zuge aus ermf^Uchen «ollen, ferner die EiiifUhruag einer zweiten 
nnabhlnipgen elektiischen Tuunelbeleucfatung, die Ausrüstung der Wagrn 
und des Tunnels mit li>schrinrichtungm und endlich die llerftellang 
VOR Ijiftungs- und EinsteigiiffnuDgen in der Tunneldecke. 

Von den beiden lYozeasen, die wegen des Betriebsgerduschea der 
Hncbbahn von Anliegern angestrengt waren, ist der eine zugunsten 
der Ciesellschaft entschiede» wtirden; bei dem anderen ist znnlcbst ein 
Trilurtcil ergangen and in II. Instanz bestätigt worden, wonach die 
Bestimmungen über die Einrichtung der Bahnanlage lediglich den Auf- 
kichtsiMhörden Vorbehalten sind und daher für Klagen, soweit sie sieb 
auf Abänderung der Bahnanlage beaieben, der Rechtsweg als unzulisug 
erkürt wird; die von dem Gegner angerufene Entscheidung des Reichs- 
gervebta steht noch aas. 

Der Verkehr auf der E'Ucbbabnlisie /.entnüviehhof — VS'arschauer 
Brücke bat sich namentlich durch den Ubergangsverkehr von und zur 
Hochbahn im verAoueaen Jahre weiter gehoben, so dail die Einführung 
eine* dichteren Wagenvcrkehri tsötig wurde. Nach dem neuen Fahr- 
plane verkehren die Wagen von raorgcni 6 bu abends lO* , Uhr in 
Abwinden von S Minuten, wihrend der übrigen Zeit alle to Minuten. 

Fur die Flachbahn werden Fahrkarten ru lo Pf. ausgegeben und 
Cbcrgangskarten zur Mitbenolzung der Hoch- und UnlcTgruodbahn in 
der III. WagrnklasM za i$, 30 und 3$ Pf., entsprechend den drei 
Preculsfen dieser Bahn. Der grbOCe Teil der für die Benutzung der 
hlachhahn verkauften Fahrkarten waren i l>ergangskarten. 



Bilftfiz der Geeelleehaft für eleklHiehe Hoch- «id Uetergruidbalmea in Berlin in 31. Dezember 1903. 

Aktiva. Paasiva. 





M 


M 




M. 


M 


t . Kasse 




46419.79 


t. Aktienkapiul 




30 000 000. — 


3 . Bankguthaben 




*477905.50 1 


3. GeseUlicher Reservefonds 




170 9*1.43 


3. Bau- und (Ironderwerbskoalo der 






3. 4*/, SchuMversebreibungen . . . 




7 800 000, — 


Babnanlage 




IS 047 930.34 


(aoßerdrm M. 4700000 noch 






4. Konto Kraftwerk ...... 




* 937 30*874 1 


nicht begebene Scbuldverschrei- 






$. Konto Betriebsmittel ..... 




3 303 4 ih ,35 


bungeo) 






6. VorrfUtge BctriebsmaterialieB . . 




»35 97*831 1 


4. Hj'potheken auf ezworbcoen Grund 






7. GrandstUcks- and Gebiodekonto . 


4J94I75.*9 




stacken 




935 300,— 


Abaebreibuog 


t,: ot-c. — 


4341 115.89 


5. Bahnantagetilgungsfrjiids .... 




1 38 700,— 


8. Wertpapiere (bei Behörden hinter- 






' 6. Emeueningsfoncls ...... 




535000, - 


legte Kautruaen) ..... 




153 176.40 


7. Fonds filr außergewdhnHchc .Aus- 






9. Bureauinvehtar 


34 806,16 




gaben im Betriebe 




100.000.— 


Alzscbreibung 


t7 403,08 


17 403.08 


8. Zinsen der Schuldvenichreibangen 






10. Verschiedene Ikbitoren .... 




150381,70 


1 für die Zeit vom i . < tktulier bb 












31. Dezember 1903 •BiUig am 












' I. April 1904) 




78000.— 








9. Noch nicht erhobene Divideode, 












Zinsen auf Schuldverschreibungen 












und ßaazinaen auf Aktien . . . 




8910.— 








10. Verschiedene Kreditoren .... 




503 593,03 








II. Reingewinn des Uhres 1903 . • 


1 144919.13 










zaztiglich Gewianvortrag aus dem 












Jahre 1903 


5 558.54 


1 150475,65 


Zusamiocn 


41 509 940,10 


1 /usammeo 


41 509940,10 



Gewinn« und VerlnitrccbnHng. 

Debet. Kredit. 





M 


kl. 




kf. 


kl. 


1. Zinsen der Scbnidverschreibungen 
3. Rücklage fUr den Tilgut^sfonds der 
Hahnanlage 




1 

3 1 3 000, 

73 000.— • 


1, Vortrag aus l<^3 

3 Betriehseinnabtnen 

abzüglich Betriebskosten . . 


3818077.^5 

3 003 53S-'i'< 


5 556,5* 
1 815 551.69 


3. Rücklage ftlr den Emeaemngsfonds 

4. Racklag« ftlr suGc^ewhhnliche Aus- 
gaben Im Betriebe 

5. Ahsebreibungen: 

auf Wohnhiuaer 

auf Rurcamnventar 


53 060.— 

17 401.08 


435000.- 
100 000. -> 

69 463.08 


3- Verschiedene Einnahmen 

aas der Vermietung von Wohn- 
blusern. Viadukt- und Bahnhofs- 
rlomcfl , der Verpachtung des 
ARschtagswesens und Bahnhofs- 






6. Saldo, zur Verteilung verbleibender 
Ubersebui) 




1 150475.6«; 


uiw 




307 830,51 


Zusammen | 


1 118938,73 


1 Zusammen | 


1 128 938,73 
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Der £r60(c Tai^tverkrUr auf der FUcbbabn iie) auf SonoabetKi, 
den 2b. Dexember mit 13421 Fahr^t&ten und M. 79«), jo Kinnahme, 
der geringatr auf Freitag, den 23. Januar mit 4575 Fahrg&iteo und 
M. 268,85 Einoahm«. 

El wurden t37 9<*b Nutx -km mct«l mit /ugen in je einem Wagen, 
in den Stunden des atirkeren .\ndrangs mit Zogen xu je zwei Wagen 
gebhren. 

Die Mnck- und l'ntergrunditahn und die Flacbbabti xu»aRm»en 
lieferten itn Jahre l>)03. vergUchen mit 1902. folgende Etgelmiaae: 



Uakn 


ria«hw< 


1 Fskrcsiie 1 


«w»» 1 «»‘S 


I 9»1 


ISO) 


Hoch- und Unter- 
grundbahn . . . 
Flachbahn 


M 

2 32478b. 9 S 
.70777,80 


! 

36<»o8i4.40 

» 57 äbl .'5 


i 88 i 3 Q ()4 

1 237010 ' 


39638463 

2507649 


Zusammen 


34 « 55 <M .75 


3 Si«oj 7,55 


20041 004 


31IJ6113 



Die Zahl der Beamten und Be^lknUeten belief sich am Schluaae 
des ßcricbts>ahre> auf inagetamt 73^- 

BexOgbeh der Wnhlfahrtseinrirhtnngen ist x« bemeiien, daß im 
Behebtsjahre ein« eigene BelhebskraDkeokaisc eingencbtet worden uL 
Eine rntenttttrnngskaue bestand herrits. Auch hat sich die Geaelt- 
achaft dem »Verein fbr llauspSege« angescbbnMrn. Wegen EUsricb* 
tung einer beamtenpenuansrerucbcrung und die erforderlichen Vnr- 
berermngen im Gange, 

Die Fortaeuung der l’ntergnmd)>aho to C'harlottcnhurg vom Knie 
durch die liismarckttraOe und SesenbeiinerstraUe rum Wilhetmplau ist 
weiter vorbereitet worden. Die Bauamfubrung kann erst beginnen, 
wenn das Straßenbml der HumarckstraÜe, deren Verhreitening jeUt in 
Angriff genomni«n ist, fUr di« Bahnzweeke xnr Verfügung gestel]i sein 
wird. Di« Verhandlungen wegen der Verllngening der l‘ntergrundl>abn 
nach dem l’latz B in Westend werden hoffentlich xtt einem herriedigen- 
den Ergebnis fuhren: bei WeiwrftJhrung d«r Bahn in w«mg bebaute 
(legenden atellt sich die (Gesellschaft anf den Standpunkt, daß sie to- 1 
nichst einen immittriharm Nntren daraus nicht erstrebt, gegen einen 
Schaden aber geaicherl sein muß. and daß daher die Interessenten tUr 
ein etwaiges ßetrielMdefizit wftbrend der Jahre, in denen der Verkehr 
sich ent allmählich entwickelt, sowie fUr eine mSßige Verzinsung der 
Kapitalien aufzukommen haben. Wegen VerUngemng der t'ntergnind’ 
bahn in Berlin vom Potsdamer Platz durch die Voßatraße und Mobren- 
stmfle xum Sjnttclmarkt liegen der Sta<lCgezneinde Berlin die PUne und 
ein Vertragsentwnrf rar. auch sind verschiedene Btr die spitere Ihirch- 
fabrung der l.inie notwendige Maßnabmeo schon jetzt getrofren worden. 
Gegen die Erteilung der Zustimmung der Stadlgemeinde Berlin fttr 
diese I.inie sind von der .\ktiengeselUcbaft iGn:^ Berliner Straßen- 
bahn« Eiawünde gellend getnaebt worden, wegen deren Beseitigung die 
Scadtgemeindc Berlin die Feststellungsklage erhoben bat. 

Der Grnndbesitx ist im Berichtsjahre vergr<>Oert worden durch die 
Erwerbung der beiden an das Kraffwerk angrenzenden Grundstücke 
Tempelhofer Ufer 31 und l.uckenwaJder .STrafle ij fttr leUteres erfolgte 
die Auflaasung und Zablung erat im Jahre IQ04. T>er Emenerungs 
fooda Ist auf eine nach Maßgabe der bitherigen Krhihrungen ange- 
messene Hohe gebracht. Die Tilgungsrate fUr die Babnanlage der ' 
Hoch- and Untergrundbahn sowie der Hacbbabn ist unter Zugrunde- 
legung der staatlichen Getkchmigungsdauer berechnet. | 

Es wurde ferner für erfoMerlicb erachtet. fUr auüergewöbnliche 1 
Ausgaben im Betriebe eine angemessene Rücklage emzustellen. I 

Der sieb ans der Bilanx ergebende Reingewinn | 



des Jahres 1903 betrigt bf. 1 144919.13 

zttzugbeb des Oewinnvortrages aus 190a von . . » 5556.52 

»»50475-65 

Hierum sind 3*/, von M. 1144919.13 dem geselz- 

Ueben Reservefonds zuzsfbbren mit .... » 57245.96 I 

Von den verbleibenden M. 1093229,69 

sollen 37s *'s Dividende auf M. 30000000 Aktien = > 1050000. — < 

verteilt nnd der Uberschuß von . M. 43329,69 

auf neue Rechnung vorgetragen werden. ! 



Neue Bücher. 

Berechnung und Entsrurf elektriacher Maschinen. Apparate 
und Anlagen (Ur Studierende und Ingenieure. Von iTof. lir. F. 
Niethammer. Erster Hand. Ibe Gleschstrommaachinen. I. llXlfte. 
Mit 291 Abbildungen, gr. 8*. Stottgan. Verlag von Ferdinand Enke. 
Preis geheftet M. 8. 

Uber das Ziel des auf fönf Dop|>dbXad« berechneten Werkes, 
dessen enter llalbband xonXchit vorliegt, ist dem Prospekt folgendes zu ■ 
entnehmen : »Unter müglzchster Anlehnung an die stets bcfnxchterHie 
Praxis beabsichtigt der Herr Verfewer die Berechnung, Konstruktion 
und Fabrikation aller elektrischen Maschinen und .Apparate anarte die j 
Projektierung. 3!onUge und Belriebsfuhning von Zentralen , Kraftilber- | 
tragungaanlagen samt Bahnen in einer W'eUe auszufubren, wie es fttr ' 



den in die Praxi« tretenden Ingenieur am (ürdcrlichstefl ixt. F.ine ganz 
erscb<ipfrnde BehAndlting aller S<»n<iergebie(e, hesonden in theoretischer 
und hutonschcr Hinstchl. kann bei dem nesigen Umfang an Material kaum 
rweckentapreebend, wmdern eher ertlrtickend wirken und darf den vielen 
tum Teil guten .^wxialwerken Überlassen bleiben. Ei ist jedoch amlerselti 
äußerst wiinschenswen. daß der rlektrutecfanische Ingenieur xum min- 
desten an der Ibichschnle einen detaillierten, sachlich genauen Einblick 
in das gnainte Gebiet der Elektrotechnik l»ekommt.« Es beueht also 
die .Misicht, den Weg zwischen zwei sich widertprechmtden Zielen — 
Einschränkung des .Stoffes durch Unterdrückung der Sondergebiele und 
Rrmr^lichang eines detaiUierlen. sachlich genauen Einblickes in das 
gevimte Gebiet der KleklrntechniV — zu suchen ; ob das überhaupt mit 
Edulg XU machen sein wird? [»er ente Hand greift die .Aufgabe in 
folgender Weise an ; l>en Anfang bildet eine Einleitung über die Ein- 
teilung der .Aufgaben der Starkstromtechnik nach Fabrikation. Vertrieb 
and Betneb und Uber die Organisaliun des Ingcnieiintabes groOer 
Werke. Dann folgt di« Behandlung der Gleicbslrommaschlne in elf 
.Abschnitten mit den Ubrnchriften : Allgemeines; Wichtigste Grund- 
formeln ; Ankerwicklungen ; Der magnetische Kreis; %>annungsregulierung, 
Compoundierung , Bemebskurven ; Einrichtungen zur Erzielung kon- 
stanler S|uinnuQg; Funkenbildung; Verluste und Wirkungsgrad; Erwir- 
mung der Dynamomaschinen; Zusanimenstellang von elektrischen Kon- 
strukttonsdaieQ : Gleichstnzmelektromotoren. In diesen Kapiteln Ist eine 
große Menge von fUr Dynamnkonstrukteure sehr wichtigem Material 
aus der reichhaltigen .'«amrolung des Wriasseri ahgedruckt. teilweise in 
engster Anlehnung an seine früheren Publikatioocn. I>em eitahrenen 
Spexiali^en wird diese Zusammenstellung nützlich encheinen und daher 
willkummen sein, der AnfÜnger dürfte aber nicht ganz lekhl mit dem 
fertig werden können, was ihm geboten wird , zumal auf eine systema- 
tische Entwicklung weniger AVert gelegt und im wesentliclien nur eine 
Registrierung von Koniiruktiunsregeln und Erfahrungen vorgenommen ist. 

AV. Kubier. 

Hie Europal Hie Atncrikal Aus dem l.aade der krassen 
Urililit. A'on Jul. II West. Berlin 1904. Frani Simenrotb. 55 S. 

Die vielen Stadwnretscn, welche in den letzten Jahren insbesondere 
nach den »U. S. A.« unternommen sind, lassen vielfach durch die 
Berichte, die sie zur Folge gehabt halicn, vermuten, daß fwenigslees 
was die Technik betrifft) nur Gates und Nachahmenswerte« aus dem 
laimle »der unbegrenzten MftglichVerten« tu uns herubei^ebrmcht werde. 
Dem IM nicht so. I)k Naturgesetze sind drüben genau diesellien wie 
hier, und vielfach werden sie hier zuerst erkannt; — * oft wird dann 
allerdings ja leider jenseits des Otemn« diese Erkenntnis schneller und 
in weit grbßcrem .Maßsiabe praktisch ausgenutit als in Eurnpa. 

Der Verfasser weist ferner mit knappen Worten darauf hin, daß, 
wie bereits häutig in der Facbfiressc betont svorden ist. der Amerikaner 
hauptsächlich »manoged« — organisiert; die eigentlich verantwortliche 
Arbeit verrichten selbst in hohen und bAchtten Stellungen insbesondere 
Deutsche. »Most nf unr raechames, and 1 rasy say the best ones. 
arr Germans.« 

Was endlich die »nabende industrielle Weltherrschaft Amerikaa« 
anbelangt. so iai auch des Verfassers Ansicht, daß die Industrie des 
•alten« Europa dm Wettbewerb Amerikas — trotz aller Gunst der 
natUrUchen Verhältnisse usw. in den V'ereinigten Staaten — nicht zu 
furchten habe. Ist auch auf vielen Gebieten daa Redurfots und di« 
Anregung von Amerika ausgegangca. so bat doch auch Europa und 
insbesondere Deutschland auf denselben Gebieten gleich oder mehr 
Hervorragende« geleistet, und wir brauchen anf dem AVeltmarkt in keiner 
Hinsicht den Wettbewerli zu ftirchlen. 

Die Schrift mag wegen ihrer Karze nnd Kraft allen zur Weltaus- 
stellung nach St. Louis Reisenden bestens empfohlen sein, 

I>resden, im Mal |«X^. M- Buhle. 

GnindzUf« dea Eiaenbohnweaena von seiner wiruebafta-. ftnanz-, 
Verwaltung«- und urifpolinschen Seit«, Von Otto Kbhlinger. I.eiprig. 
L. Huberti. Preis M. 2,75. 

Das Buch will ftir einen ziemlich großen Kreis von I.e«era einen 
vonmeiUtreien Einblick gewähren in die wichtigsten Fragen des Eisen- 
bahnwesens von seiner wirtschafts- . finanz-. Verwaltung*- und (arif- 
politachen SHte. Es ist mit großer IJebe xur buche geschneben und 
in seinen Einrelheiten mit emsigem Fleiße ziisoiamcngetragen. Der 
Leser wird trotzdem wohl in mancher Beziehung enttäuscht sein, da 
der Stoff für den geringe» Umfiang d« Buches zu detailliert und außer- 
dem tu wenig gesichtet tt(: »ln der Beschränkung zeigt sich der 
Meister.« Für die Kleinbahnen und speriell fbr die StraßenbahncD 
finden sich in dem Buche nur wenige Angaben. A. Schulte. 

Oma deutsche Reiebapateni, «eine Anmeldung. 1>orcbfecbtung, 
Übertragung und Anfechtung. Ein Hüfs- und Lcbrl»uch für Studierende, 
Erfinder. Patentanwälte, Ingenieure und Techniker Von Hugo Michel, 
ehemal Ingenieur im Kaiserlichen Patentamt, Mit einer Kignrenla/el. 
333 S. 8*. IxiTpztg 1903. Verlag von W. Engelmann. Preis geh, M. 44O. 

Das vorliegende Buch will alten denen, die mit Patcntangclegen- 
heiten tu tun haben, ein Ratgeber und Helfer sein. Es ist b^nnders 
für Ejfliider bestimint. die ihre Patente selbit zniutnelden und durch- 
xafeebten gedenken. Zunächst bringt es «He bisher ergangenen Gesetze, 
Verordnungen und Ausführungsbeitimmungen lietreffs Patente und Ge- 
braachsmuiter iin Deutschen Reich. An der Hand zahlreicher, ucbltcfa 
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KrwiliUrr Beispiele kii« der rr«xi« winl MHlaiin das game Verfahren 
zur Kriontpzni; eines Patents oder Gcbrai>chimui>tenE in «einen vcn>chie- 
denen Stufen und unter Herticksichtjgung aUcr Eventuaiiläten «rliiitert. 
Mit Hille der hier gegebenen Aiilriluogen durfte mancher Krbnder in 
einfachen Fillea sehr wohl den kostspieligen Bnstand eines raleni- > 
■nwalu enthehren können, wodurch sich das Hoch bei weitem bezahlt 
macht. — Rin Anhang bnngt die Vertrüge des Deutschen Reich« mit 
Osteitetch-Ungam. Italien und der Sebweir IxtrclTs des gegenseitigen 
Patent', Muster- and Markenschutres nebst den diesliezUgltchen Ver- 
ordnungen der Vertrogsslaaten. Auch hndet «ich hier ein Veneiehni« 
der Patentkiasten und FnterUassen. das (iesetr. betreffend die l^lent- 
anwiUe, vom zi. Mai iqoo und zum SchloU eine sehr wcrtTnlie /(»• 
«ammetistellung der wichtigsten Knischeidangen des Reichsgerichts und 
des Patentamts in ratentvacheii. Das buch wird sicher rieten eine 
willkommene Hilfe sem. Rudolf Naget, Dipi.-Ing. 

Da» Krafikenvenicherungagenett. Von Dr. R. Pilot)', Professor, 
und W. Redcnhacher. Berirksamtsassessor. .Muncbeii 1904, Verlag 
von C. H. Beck a. Aull. 

Mit dem Gesetze vom *5. Mai e. j. hat da« Krankeoversiefaerungs- 
geselz als letite« der drei großen ArbeilerverMeherungageaetze .Ände- 
rungen und Ergünzungm erfahren, die du Bedurfnia nach neuen Be- 
arbeitungen desselben entstehen lassen. Der voriiegeiule Band bietet 
das, was den Bedürfnissen der Bahnrcrwollungen am meisten entspricht, 
eine kurrgefalite. aber eingehende s)'steaiatische Itantellung des ganzen I 
Arbeiterreraicherungtrechts und eine Textausgabe mit Anmerkungen 
und Sachregister. l>em nicht joristisch rorgebtldeten Hearbeiter der ^ 
Versicbcmiigsangelegenheiten in größeren Betrieben kann du Buch 
zum SelbsUtndium sehr empfohleo werden. W. Coerraann. 

Die Allgemeine ElckthziUils • Gesellschait bbenandte uns eine 
Sammlung von Abbildungen t<mi ihr au^efiibrter Anlagen in Beig- 
und Hüttenwerken. Tnier den Abbildungen finden sich Waaiterhal- 
timgen, und zwar Kollieopumpen und Huchäniduentrifugalpumpea 
(Drehzahl 1000 bis 1500) mit HinirreinaiHlerscbaltong mehrerer Kreisel- | 
puin(>en und Anwendung großer l’mfang-igcKhwiiMtigkeitcn an den I 
FIflgelridem. (Auf z^eche Victor Rauxel Wasserhaltung izool^, unter- | 
irdisch, 7 cbm pro Minute auf ^oo n.) Hauptschachlliinlerungen hat 
die .MIgem. Clektr.-Ge«. nach dem durch üußeratr Kinfachheil sich aus- 
zeichnenden direkten Drebatmmsystem sowohl als auch nach dem | 
System mit Sparschaltung und Schw‘ttngmaM»enauagleic)i im Betrieb bzw. | 
in Auvfhhrung. Auch Anincbc rnn Walzenstraßen bat die Allgetn. | 
Elektr.-Ges. in Stab- und Bandeisen-, Blcch|iUtiiienröhren- etc. Walz- 
werken ausgefUhrt. 

! 

Zeitschriftenschau. 

A. Beschreibung ausgetührter oder geplanter Bahn- 
anlagen sowie besonderer Systeme. 

l. Voll- und Nebenbahnen. 

Manx ElaetrIO Railwsy. The longest bnt»h electric line, (l*he l-ight 
Railw. a. Tramw. joum. 4. M«rr 1904. X. S, IS9.)* Elektrische ! 
Bahn auf der Isle of Mala, do])(iclgleUig, 0,9 m Spurweite, 33,2 km 1 
Babnlinge. Personen- und Gtlterverkehr. BeMhreibung der I 
KesseUnlage. Zwei Dretfaeh-EtpansionMnasebinen mit Drehstrnm- 1 
gewemloren von }e 300 KW, 7000 Voll, l*uU 25. Tfamforoiatorrn. ' 
Vier t'nlemlationeo mit znsammen scchi Umformern »sm je 150 KW. 
330 bis 550 V’olt. M>wt>hl aU Doppel- wie al» Nebenschluß- 
ntascbinen in V’erbtndang mit einer Batterie verwendbar. 27.3 km 
Speueleitnngen. OUchalter selbsttiüg und von Hand bedienbar. 
Keifse Schtnebsicherungen im Hochspanmuigskreis. Etnzelhdien - 
der Schaltanlage. Oherleilang. Gescblouefle und offene Motor- I 
wagen, Drehgestelle mit vier Motoren. Maximale FolirgeMrhwin- I 
digkcit 64 km pro Sid. ' 

LancatMre asd Yorkthir« Rallway. (The Light Railw. a. Tramw. 
Journ. t. April 1004, X. S. 241 t* 30 km lange Vollbobn zwischen 
l.tverpool und Soutbport mit 14 Zwiacbenslattonen. Umwandlung j 
des Dampfbetriebe» in elektrischen Betrieb. Baukosten M. 7 MdL 
Vermehrung der Zage von 72 auf tl9tiglich. Abkürzung der 
Fahrzeiten. GesamtgleisUngc ca. 75 km. Kraftwerk errengt Dreh- 
strom von 7500 Volt in vier Eiubeiten von je 1500 KW' und einer 
von 7 Sf^ KW, I’tds sc 25. ilocbspannungs-Scboltanlage in Teuer- I 
aicberem Ranm. OlMhaher. 16 Dampfkeskel. Economiser. Vier ' 
Unlerstaliufien mit zus-ammen 1$ l'mfurmern von je 600 KW bet 
(4M bis &50 Volt. Dritte Schiene für die Zuleitung, eine vierte 
mit den Fabrschienm elektrisch verbundeiie .Schiene fUr die Kuck- 
Icitung. Zage in der Kegel aus vier Wogen zusammengesetzt, 
wovon der erste und letzte als Motorwagen mit je vier Motoren 
von 150 PS. Darstellung der Zugsicaerutig. Beschreibung der | 
maschiisclieit und elektrischen Emzelhnlen. 

A lew electrio Rallway ln Alexandria, Apypten. (Street R. Journ. 

7. Mai 1904, S. Die I>xmpfci>eiibahD von Alexandria nach 

Komleh ist ftlr elektrischen Betneh umgebaut vrorden. I- 4 nge 
zwischen den Endpunkten 10 km. Nonnalspur, Scbienengewicht 
43 kg. KraBsrerk abseits der Bahn in Karmous am .Mabmoudieb- 
kanal. Zwei Maschinenütic <u je 600 KW, iHrbstrom von 



6500 V'oB Spannung oimI einem f*uts von 25. Außerdem im Kraft- 
werk ein Gleichstrntn-Drehstromiimfnrmcr, der im Notfall Strom 
von einem beiucUbatlen Stmßenl'ohnktaftwerk em}dlingt. An der 
Hahn liegt eine (‘nterslaHun mit drei Drebstrom GleKbstromnmior 
mern von je 300 KW [„eistung. Wagen «traßenbahnartiger Bauart 
mit DeckuUen. mit {K Sitz]>Ütxen, Der Zug besteht au« einem 
Motorwagen {zwei Mntnren zu je 3 $ einem Anhlnge- 

wagen Brzug-wjueUrn ; Danipftnasebinen von Tost in I-egnano. Gene- 
ratoren und ('mformer von Hn>wn, Knveri hc Co., Olierleltui^ von 
Koebting und der Ohio Brass Co.. Kalkei von der Rrtiish 1 nsulate<l 
Cable (‘o.. Wagen von der British Electric Car Co., Untergestelle 
von Mc Guire, Motoren von tBck, Kerr & Co. 

ExtMtion «f tti« Sehei««tAdy Raittray Sy«tea. Von A. D. Adam«. 
(Street K. Journ. 7 Mot 11104, 1 ^- ^ 7 - 1 * Neue Außenlinie noch 
Baihton S|«a, 14, Ci km lang, zweigleisig. SebArf^er Krtimmungs- 
faalbmekjer 44 m, grfißte Steigung l2,5'*/,„. Unterstatiun am Ende 
der Bahnlinie, drei Umformer z« je 300 KW (Energicbezug von 
Mechanicsville'i. 

SoM« Featuret of tke Ea»t $L Loute aad Suhtirbiii Rtllwty (Street 
k. Journ. 14. Mai 1904, S. 730.)* Einige Notuen über den Be- 
trieb der Bahn (Zst St. I.0UIS— Beüeville. Kohlcnlransport mit 
I-okomntiven, 60 t schwer, mit vier Motoren zu je Ibo PS. Liste 
der Personenverkehrs- Helricbtmitlel ; einige Angaben ttber die 
Werkxtatteinnchtungen (TmckeiMsfen u. i.}. 

SoMe OpertUig Data fron tti« Coaeofd A. Maaohaatv Brmach af 
the Boatea A HaJae R. R., CoAOanly N. H. (Street K. Rev. 15. Mai 
1904. XIV, S, S. 257.)* Beschreibung der Cberlandhme mit 
hauptikahnamgein Charakter. Imeresvant ist die gemeinsame lie- 
nuUung einer BrUcke mit einer Dampfbahn bei getrennten, alter 
einander Uhergreifenden fileisen. Kurven aberhrihi (64 km Fahr- 
gescbwtnd9;keit . Angaben Uber Betrieb, Abrechnung, Bau der 
Kahrzeiige. 

Blrttlaftiaai Rallway, Light 4 Powar Co. Von Thomas de Granville, 
BtahiMon. (.Street R. Rev. 15. Mai 1004, XIV. S. 273.)* Ein- 
gehende Beschreibung de* gewannen Betriebes der Gesellschaft, 
die 15 Linien betreibt, von denen ettiige al« ClkerUndbahnen auf 
teilweise eigenem Bahnkörper. Von Einzelheiten bu hen-urzubebeu : 
Übergang von frilbcT in der Mitte zwischen den Gleisen stehenden 
Masten zu Außeumnaten. Hcmcrkenswerler Bctriebsl>ahohof mit 
Werkstätten und Wohlfahrtseiiirichtungen. Ausbildung der Mann- 
schaft ftir FeuerlöschdietiM. Unterhaltung einer Hetriebswochc 
nach Art der euro]iäischen Keuerwebr, Ausgedehnter Güterverkehr. 
(Gälennolorwagen mit je zwei GE. $7 and entsprechende Anhkngr- 
wagen.) Sorgfältige Auswahl des PerMinals. (Meldezettel mit 
Gegenzeiebnung diircb einen bekannten (irschüftsinann nder einen 
Angestellten der Geaellscbaft. Küi^ieriiche UmerMiehang, Mindest- 
große 1.73 m. I4tiigiger rmbedienst ohne Gehalt, mündliche und 
kchniüicbe Prtl/ung) Parks. Ein großes, renirale« Kraftwerk. 
üicicbzeiUge Abgabe von Strom an Einzelnbonoenlen und zu 
BahnzNceken, Au<gedehnte Kes.ielanlogen, Möglichkeit mit rer- 
»tirktem Zug zu arbeiten. Handfeuerang. Abgabe des Abdampfes 
zu Hetzzwecken an Abonnenten. Betrieb einer Gasanstalt. 

2 . Straßenbahnen. 

Gloueeatsr Coapertlloi Traawaya. (The Light Railw. a. Tramw. joum. 
4. Älärz l•t04, X, S. 193.)* Ankauf der 7 km langen Pferdebahn 
darch dir Stadt Gloscester fUr M. 530000. Umwandlung in elek 
trischen Betrieb und Erweiterung. 106 cm .Spnrweitr. Gewicht 
der Schienen 41 kg ftir 1 m, Baulinge 15 m. Kleinster Kurven- 
radiua 12 oi, grOßte Steigung 1:33. filkcrlcitang mit einseit^n 
.Ärmauslegern. J Wagensebuppen. 30 Decksitzwagen mit Dreh- 
gestellen. Strom an« der erweiterten l.ichtzenirale. 

Metropelitan Eleotrie Tramoraya, Ltd. Electric rraetton in the l^ndon 

norlhem saburh». (The Light Railw. a. Tramw. journ. I. April 
1904, X. S. 265 )• Umwandlung von 13,7 km Pferde- und 1S.5 km 
Daiapfliahn in elektrischen Betrieb. Grüßte Steigung i : 15 Uber 
450 m, Kleinster Kurvenradius Z3 m. Oberleitung. Symmelriache 
Armauilcger mit Bogenlampen, 1 50 Dccksiliwagen mit Maxunum 
Truck». GE. $8-Motorea der Tho(»son-ll<MiaZafl-Comp. Werkititten 
und Wi^enbalien 6 DampfkeMel, 3 Poraons-Turhincn. DrebtZrom- 
Generatoren von je 1000 KW’ l>«i iqooo Volt, Ihil« 50. Be-- 
Bchrtnbong der .Schaltanlage. 4 UntrnZatioiven , Umformer fUr 
550 Volt. Zweites Kraftwerk mit 2 Einheiten von je 300 KW. 

4. Bahnen b«vondcrcr Bauart ein.schlicß!ich der gld-slosen 
Bahnen. 

A Coadilt Eleetric Railway ln Laadoa, Eaglaad. (Eng. New« 31. April 
■ •K>4. S. 3K1.)* Die StromzofObrung gevebtebt durch Leitungen, 
die in Kanülen unter dem Pflaster zwischen beiden Schienen liegen 
Genaue Angaben Uber die Schienen und die Ausbildung der 
I^ellungsluuule auf der Strecke utul 10 den Gruben der Wxgen- 
»chitppen, aber die Isolation in den KaniLlen und aber den Bau 
der letztcrcB. AngaWn Uber Bauart und .Äu^tfattung der anf zwei 
zweiachsigen Drebgettellen laufenden Deckwagen, Kraftatation und 
Unterstationen, Koktmaufstdlung. 
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Tke New VMmrlaa eieetrio Raltway. (Street R. }ourn. 7. Mai mo4, ^ 
S. 691.)* Karze iieaefarribung der iteaen V*e»nvba)tn voa Stnib I 
and de* rintMiue« der KabdlMÜin. 

B. Bau der Strecke. 

1. Vorarbeiten, Linienführuni^, Unterbau, Oberbau. 

Hahnhofsanlagen. I 

Trao Coattnietien with Steel Loefltedleei». (Eng Sevn jg Apnl | 
1904. S. IHe 8 FaU langen Schwellen haben y' \ <br- j 

inigen Querschnitt; kie sind »owobi aui Itaapfmaschtnen wie auf i 
eIrktriKhea Rahnen rrrtegt wonlen, Angaben Uber den Vorgang i 
beim Verlceen der Schwelicn. BetriebH-rfabrungen anf rrobe- I 
strecken. | 

2. Stromzulettuni;. I 

Neae StronzefVIiniBieanlage fUr elektHeoh« EleealMhaen. Von I 

E. tiuber. (Schweiz. F. T. Z. 16. Jan. 1904, H aS; .fo. Jen., 1 
S. 41; 37. Fehr. S. 75; 13. Mirz, S. 8<i; 36. Man, S. lo6.)* 

NabelecawlifliirSleritetreMiiilelteefeii. VonF.. Oppikofrr (Schweiz. I 
K. T. Z. 36. Mirz S. Bcachrvibung eines tn Zürich | 

angewendden .Systems, um Itleikahei direkt in den Straßen ver | 
legen zu können. bt-Mehcnd in Tonrtnncn mit Helondeckeln. j 

ProflUetoheer fBr Behnkoaiaktleitaeiee. Von 1‘. wioierhalter. 
(Schwell. E. T, Z. 36. .Min 1904, S. loj.)* Beschteibang einet 
lostnimente», das in etnlachcr Weise gestattet, die Qucrschiiittsforin 
abgenutzter Fahrdrihtc zu liestimmen 

Selcetioe of Treeeeileetea Clroaite. By Alto« n. Adam*. (Street i 
K. Kev 16. April 1904. Betrachtungen ttber die Ihs- | 

potition langer FernleinmgeB. Verweser heeorrugt die Aisordnuog j 
von nur je einem Draht pru l'bate. Teilung der Ixilung zur Ge- 
winnung von Keserren hUt er Air unzweckmißig. Iuntung«reparu- ' 
toreii können unter S}wnnung ausgcfubrt werden, fall« genügender | 
Abstand der DriUite vurbaniien ist. Ide dalsei bedingte erbtible 1 
Selbctindaktion sei kein schweres Bedenken. In Killen stark 
schwankender HeLutiingen werden verschiedentlich ganz unab- | 
hingige Vertnlungssysteme von einem Kraftwerk aus nebeneinander 
beirieliea. Vertassei hilt Anordnung von Droformerunterstationen 
für empfehlenswerter In dem Aufsatz sind eine ganze Reihe aus- | 
geführter .\nUgen als Beispiele behandelt, 1 

BlekertieltMTfliift|iiyefrldiliie| IBr Leltengedrihte mH helief SBaMei«. | 

(Z. C Traasp. tO. Mai 1904, S. 349.1* Keilft der I.cituQgsdraht, | 
so wird eine sofortige Slromunterbrechung dadurch erzielt, daß ein 1 
Milteistuck, das vun den in Zangen endigenden LeituogMlrihlen | 
getragen wird und daher di« Leitungadrihte lusammenhlh, infolge 
des .\ufbÖreo* der Hochspannung die Verbindung aulliebt, *0 daß 
das herabbllende Ende stromlos wird. 

Tke Meeafectore of Overkeed AppUencee at Haftafttld 0. (Street R. 

Jottm, 14. .Mai 1904. S. 7S<>-)* Beschreibung der Fabrik der 
Ohti> Braos Co. und ihrer Fahrikotionsmethoden. 

4, Wagenschuppen und Werkstätten. 

Werida Fair Taraiaala of TraoBaa CoatBaalaa at $L LAala. (Sire«i 

R. Joum. 14. Mai HKM. >S. 7.{6.)* Itan der 6 .Schleifenendpunkle 
der St. Loab Transit Co , der 3 Sclileitenendpunkce der St. Loais 
Sc Subnrlsan Co. und des Endpunktes der WabaAb-Ei<-enbahn, be> 
rechoel auf eine Stundertlrisiung von 50000 + loooo -f- 15000 
s 75000 Fersonen. Auftollend tsi eine l'lankreazang zwischen 
der Subnrban Co. und der Eisenbahn unratUelbar aa den End- 
stazkmen. 

C. Bau der Fahrzeuge. 

2. Das Fahrzeug an .sich. 

Anarioaa Hlph-Spted Car ElRilaiaBta. By Frank. C. Perkias (The 
I.ighl Kaüw. a. Trainw. Joum. 4. Mirz KR34. X. S. 201.'* .\b- | 
bitdang und Beschreibung der .Motorwagen ftir Schnellhctricb ver- 
schiedener amerikaniicher Bahnge-ellschstirn. j 

ChilM Iraa veraaa StaabTyrad Tramcar Wkaala. (Street R. Rev. ! 
1$. April 1904. S. 190.) Mittrilnngen aus der Krhihrung der Bahnen | 
ta Southamptem. l'onsiiMiulh. Dubtn, Newcastle, Livcr}iool, Wolver- | 
hampton, Norwich. Hnidford, t'aniiflf lauten mit genügen Ausnahmen 
rnguntten der SUhlhafvdagen. 

ConatrueHva Oataila of Taroato Coavartibla Car. (Street R. Joum. 

7. Mai 1904, S. 707.)* Reschreibang und Abbildung eines Verwand* 
lungiwagens von t3,lq m iJIng«, der im geschlossenen Zustande 
lAngssitze, ün uflenen Ziutande (>uer*icze ohne Mittclgang bcaitat. 

I.e*^wicht 15 *. 

iRtarar^oA Trailer Car for Mltwaakaa. (Street R. Joum. 7. Mai 1904, 

S. 709.}* Beschreibung und Abbildung eines AnhSngew'ageai von I 

14,04 m (iesamilince. mit 48 SitrpUtten im Ws^ninnem, I 

Caro for ttia Wakaah Sltrttla Trakii at SL Laala. (Roilr. Gaz. 13. Mai ■ 
1904. $, 365.)* Zwischen dem Hanplbahnhof in St. laini* und 
der AuaateUung verkehren rcndelzOge, die die 8 ku lange Strecke I 
in t5 Minaten zurUcktegen und vortiuhg tn Abständen von 1 5 Minuten 
verkehren Die Wogen (von denen 150 beschafft sind) tollen «pOtcr 



als Mubeltransporiwagen Verwendnng finden. KaotcnUiig« 15.34 m 
(Innenmaße). Q3 SItzplitze. Jede Seilensraod hat 13 Fenster und 
4 Schiebatoren. die außerhalb der WJLnde aaf Rollen laoftn. 
Alle Türen einer Seite werden durch einen innen im Wagen behnd 
liehen Homlgnff gleichzeitig geöffnet, aber einzeln getehlnssen. I*ie 
Rahnsteighöbe ist gleich der Hohe de* Fußbodens. 

Car PahlHa^, Von F. S. kandlett, (.Street K, Kev. 15. Mai 1904. XIV', 
.S. 319. Angaben über die Reinigung und das I^nckierew der 
Wagen. Fur das Reinigen wird Druckluft empfohlen. 

3. Elektrischer AnDieb. 

Neuer alaktriaeher Bahaaiotar fBr SdiMlaparan. Von A. Scbirlin. 
.Schweiz. E. T. Z. 37. Fcbr, 1904, S. 70) Kun« Beschreibung und 
vergleichende ZusanmicnsteUung verscliKdener Kahnnxilurtypen der 
MoschiDeofsbrik Oerlikun. insbesondere ist der neunte Schmalfftur- 
motor fur 900 Voll, 100 PS, bevchnebco. 

6. Sonstige Ausrüstungsgegenslande. 

SIkNap Bow V. Trolley. By ilooghwinkel. (The Ughi Roilw. a. Tramw, 
Joarn. 1. April l<>04. X. S. 362.) Gegcnttberstellong der Vor- und 
Nachteile von Rolle und Schleifbclgel, Eintreten für di« allgemeine 
Kinftlbning de* letzteren. 

D. Arbeitsgewinnung und -Übertragung. 

I. Beschreibung ganzer Anlagen. 

Street Rai Kray latereata at the Fair. (.Street K, joum. 7, Mai 1904, 
S. 682.)* !.age|4an und Dc-ichreibung der Rundbahn. Einige An- 
gaben Uber die Energieerzeugung in der Ausstellung. Fur Bahn- 
zwreke j Crocker-W’beelerGeneraioren mit zusamoven 3500 KW' 
(Einheiten von 400 bis 900 KW Gruße), die ( Gleichstrom erzeugen. 
Außerdem ihr Kraftzwecke 4 Mascbinensälie von je 3000 KW 
(Generatoren von Westinghoute und der Ceoenü Electric Co.), die 
Drehsiruiii von 6600 Volt Sjannuog und einem Ihils vne 35 er- 
zeugen. Verschiedene weitere Anssirllungsnuschioen crieugen 
aaßerdem n«>ch Kooo KW gleicher Sjiannung und Pulszahl. 

Zaaaavilla Railway Li|bt and Power Ca. (Street K. Kev. tj. April 1904, 
XIV, S. 313.)* lleschreibung de* neuen Kraftwerkes der GetcU- 
scliaft, das einersnta mit Wasserkraft, anderseits mit Curttsdampf- 
tarbinen arbeitet. Drehviromerieogang und Cmformung. Batterie. 

2. Gewinnung der mechanischen Arbeit. 

Dia OaiapflarMna Browe-Boverl-Paraaaa. Von Kmst Sehcrenberg. 
(Schweiz. E. T. /. 13. Fcbr. 1904. S. 49; 37. Febr., S. 73; 13. März, 
S. 83 ; 36. Märt, S. 99.)* Beschreibung der Turbine, ihre Vor- 
und Nachteile, Beschreibung ausgefohrter Anlagen und Ketrieb*- 
ergebnisse. 

The aaw Parkvllla Caacrata SatotaUa« of tba Braektya RapU Tn»* 

alt Co. (Street k. Jüum. 7. Mai 1904, S. 703.)* Für die nach 
der Seekttsie fUhrendea Linien ist eine neue l’nterstalion im Bau, 
die auf 5000 KW Leistung berechnet ist und volUtlndig aas 
armiertem Retoa gebaut wird. 

New Staaa Turtiaa DevelopaaaL (Street K. Joam. 14. Mai 1904, 
S. 743.) Auszug aas einem Vorimge vim L. K. Kniuiel, gehalten 
im Engineer« Club io Philadelphia, nebst Ihskussion. Ergebnisse 
der l'niersucbong einer 500 K W-Curtia-Turbine in Newport R. I.: 
9.37 kg ui>ckencr Dampf für die KW-Std bei einer mittleren Be- 
lastung vun 84.36*,'^ 10.16 kg bei 50,64 */g HeUstuog. Einige 
Bemerkungen über f'urtta-Turbinen. 

Dia Graadlaiaa dar TarblnaarechauBo. Von Daoekwert*. (Z. Arch. 
u, Ingvnw. 1904, Heft 3 o. 3. S. I41.)* Kurzgrftißtc Theorie der 
Kerechnung von VVasaerturbioeo (Iwsundcrs fUr Bauingenieure be- 
stimmt). — Meclianische tGrundlagen. — Btsprechung der gc- 
briucblichsten Turhinrntysiemc. 

3. Umwandlüng der mechanbichen Arbeit in clcktri-schc. 

1500 KW Altaraatar for St. Laula. (Street K. Juum. 7. Mai 1904. 
S. 711.)* Bcsciircibntig und Abbildung eines Drehstromgenerators. 
1500 KW. IhiU 35, 6600 Volt Spannung, gebaut von der Natwoal 
Electric Co. 

E. Bahnbetrieb und -Unterhaltung, Verkehrswesen. 

The Loadoa TraKo Problaii. (Tbc lAgbt Kailw. •. Tramw. Journ. 
4. Mirt 1904, X. S. 177-/* VonefaUge von Sachventindigen über 
die Iwösung der Wrkehniriige in laindon. Gutachten Uber Straßen- 
bahnen, Scbwcbebaboeo, Huch- und ('ntcrgnindbahnen. Vnrschlige 
Uber die Wohl der SiroUen, Hen.-chnung der Bau- und Betriebs- 
kosten. 

The Enooaraiamaat af Urbaa Trolle. Von k. w. Western E.c. (Street 
K. Kev. 15. April 1904, XIV, 4, S. 335,) Betrachtungen ttber den 
Einfluß der Haltestellen bei vcracbieileoen Vcrkchnarten. 

HIrlnit Traiaiag aad Haadilng Enployaa ln Etactiio Railway Work. 

Von <!harlea II. <' oa. (Street K. Rev. 15. AprU 1904. XIV, 4. S. aa; : 
i>. Mai, S. 2^2.) Wciierv Mitleilungen aus der Proiis. 

New Syatan af Cheoklng Car Sarvloe for Dalaya, Braoklya Rapid 

Traaait Co. (Street K. Journ. 7. Mai itKM. S, 698.) I>ie Tn- 
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n^rmit^rn Scitennuten f der noch mit oherer r-fönnti'er Vertülrlians r 
rer»cii«nen SloLU>nicke m nachAtcUltar ein. 

l>rr StnU der FnbrKhienr wird in beknonter Weift* gegen den 
Stol) de« Tragftchienen^iaareft ver>eut. 

KUsse lod. Nr. 146073 vom tS. IXetembcr loo}. 

Georg Geip and Max Soblik in Düsseldorf. — Straßen- 
bahnschuizvorrichtung mit einer das Anstellen der Bremse und 
das Aussehalten des Antriebes veranlassenden Tasivorriehlung. 

Die TafttvorHcblung winl l>ei wach«erwter Wagrngeftcbwindigkeit 
•elhfittäiig Torgetchnben, hei abnehmender Wagrngeftchwindigkeit rurllck* 
gelogen, um einen der )ewei]^n Wagenge*chwinidigkeit enl»preckenden 
niYiDftweg SU ftchalTen. 

Nr. 146974 vom 3. Mkn 1903. 

Karl Langer in Berlin. — Schutzvorrichtung für Straßen- 
bahnwagen od. dgl. 

Die Fangnrtne i sind um die Oelenke J drebluir und Ingen an 
dem freien, r.«ch «orn gerichteten Fnde wigcrecht und rerhlwinklig 




sur 1 .. 5 ngft>ch»e de« Fabrteuges liegende llulaen c mit aiiuiehbaren. 
unter und Federdmck tiehenden IvintStxen. welche »ich in der 

KuUelage der Fangarme gegenseitig io der einge%chol>enen Ijge halten, 
dagegen lieim /unickfedem de> >«nachliarten F.'ingarmcs inftdge de» 
AnstuUeft an ein llindcrni« aas der Halle hervurschoelien. um da« an- 
geftloUene llindemii xn timklainoicrn. 

Nr. 147106 vom 1$. Mai tqo}, 

Heinrich Albert Eckstein in Leipzig. — Achslagerkaslen 
für Eisenbahn- und ähnliche Fahrzeuge. 




ln den am Ttlech bergestellten l.agerkuten »ind Kammerwände h c 
fttaulidicht eingeichubcn, die durch rmbordelung de« I Jigerkastenrandes 
oder auf »onil iweckdienUehc Weise gegen ticraussiehen gesichert und. 

KlaMC soi. Nr. 14(1590 vom 4. Dctember too4. 

B. Langfelder in Dugoseto und H. Falvi in Budapest. — 
Vorrichtung zum VerleiTen von .Meldetafeln vom fahrenden 
Zuge aus. 

.\iu einem an der T.nkntnoiive »der am Wagen angrtirdneten De- 
büu«e werden durch Haken an der Strecke die Meldclufctn hcraui- 
gerngen. Cm dies sn erleichtern, ist der Koden de« nrhäu«e» in einer 
der Fahruichlung entgegcngeietsten kiehtung geneigt. 

Klasse sok. Nr. 146003 vorn 8. Januar ><^3 
(X«i«atr lum l'Atenie 144174 vom 17. Aagtut 1902). 

Maschinenfabrik Oeriikon in Oerlikon b. Zürich. Schweiz. 
— Einrichtung zum .Ausgleich des Spannungsverlustes in den 
Bückleitungen mit Wechselstrom betriebener elektrischer Hahnen. 

K« handelt lich iim diejenige Ftnrichiung nach Patent I44174. 
I>et welcher die Schienen an vcrsclueilenen Punkleti mit einer IliU*- 



teiiung verbunden sind. I>ie Erfindong lieMcbt darin, dall auf dm 
verschiedenen Strecken an Stelle von je twei in Reihe geschalteten 
Transformatoren nur ein Transformator mit seiner {mmlren Wickelaog 
I in Reibe so der Oberleitung und mit der «ekuodiren Wickelung m 
I Reihe su der IlUfsleitung geschaltet ist. 

Nr. 146759 vom s6. Min 1903. 

William Griffitks und Benjamin Harry Bedell in London. 
— Stromzuführungsanlage für elekirische Bahnen mit magne- 
tisch angeschlossenen Teitteitern. 

Cflter dem Ol>erfllchenkontakt b bängt ein Kern « ans mognettsier- 
I barem Stoffe ond am unteren Ende des Kerne« e ein beweglicher 
; Schalter A. der au« demselben Stoffe besteht. Sobald ein auJ dem 
' Wogen belindlicher Magnet in die Nlhe des OhrrfUcHenkontakte« b 
I kommt, wird der Schalter A nach onlen getogen, nm mit etoer et>esfalla 
I magnetisierbaren Zuleitung t in lleruhning in treten and eine elektri- 
I ache Verbindung hertuMellcn. Entfernt «ich der Magnet vom ober- 
Alchenkontakt wieder, so wird der Schalter A noch ol>en gezogen and 
anterbnebt den Simmkrei«. 

' Der Krrii • ist an dem Mlierflichenknntakt b drehbar betenbgt. 
Der aus Ijimellen bealcbetMlc Schalter A ist xwischen den Zinken / 




des gegabelten Kernes « beweglich, woliei ein durch die Zinken / und 
den Schlitx n de« Schalter« A greifender Sttli e die Hewregung des 
Schalters liegrenxt. Dieser steht durch biegsame Dribte f mit dem 
Kern <r dauernd in leilcmler Verbindang. 

Der elektrttcbe Strom wird durch ein unbekleidetes, auf drehbaren 
Isolatoren h gelagertes KaWI t au« magnetisierbarem Stoffe xugcfdhrt. 
um durch lliigiverscbiebung de« Kabels neue Stellen unter den Schalter 
bringen xu können. 

Der Kern «r kann nichtleiteml und wassenlicbt in ein Sieingtilrohr r 
eingelassen und der Ultcrflacbenkontakt b in stuiiende Gronilblöcke x. x 
ringe«et«t sein. 

Klasae lol. Nr. 146760 vom 5. Dezember 190X. 

Siemens t Hatske. Aktiengesettschaft in Berlin, — Küh- 
iungseinrichtung für Elektromotoren, welche zeitweise von einem 
auf besonderer .Achse taufenden kleineren Motor unterstützt 
werden. 

Der grellere .\ntnebsrootnr erhält die Kuhllnft von einem Ventilator, 
der durch die von dem kteiiKfen Motor leitweite angetriebene Fahr- 
xengachse in 1 ‘mdrehung verseilt wird, .^uf diese Weise vrtrd der 
/wischen den Hadem zur V'rrftigting stehende Raum 6ir den Antrieb»- 
motur besser ausgenutxl. 

Nr. 146524 vom 2. Februar 1899. 

George Wr'.iinghouse in Pittsburgh, Penns., V. St. A. — 
Durch Diucktuft bedienter .Motorregler. 

/wischen dem Kremsxytinder und dem Zylinder, welcher dazu 
dient, den Motorregler in die Nullstellung xurtickzufllbrrn . tot eine 
Kolirvcrbimlung angebracht, durch welche, wenn die Druckluftbremsen 
angexogen werden, der Moiorregler se 1 h«ltltig mtttels der in den Zylinder 
rmstoitnemlen Druckluft xur Nullstellung xogefuhn wird, wodurch die 
.Motoren aus dem .Stromkreis ausgeschaltet werden. 



Herauxgegeben von Prof. Wilhelm Kubier in Dresden- A. — Druck von R. Oldenbourg in Msechen. 
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Gittermasten 

■ifwi 

Eisenerepk 

Weserhütte 

Bad Oeynhausen i. W. 



Scharfe Controlle 

im Kesselhaus bringt grosse Kohlen-Ereparniaa. 

Dk itgi itfii ee J ai Feeer«nf»-CoetreD>Appu»tc 

Reglctrirender Rauchgas-Analysator, 

fcatUUcb gochatrt. 

Registrirender DHTerenz-Zugmesser, 

IMtUHch ccftchstzl, 

Reglstiirendes Pyrometer mit Kohlenelnre- 

fUlIungf gCMtiUch gesehMst, 

crmflgtlclieo feeeoc CoDtrofl« bb 4 «iad Uicht ni b«dicaen. OU 



G. A. Schultze, Berlin S.W. 

SchSnebergerstrisse 4. 



Dauerfarben 



uon Dr. Münch & ROhrs 

Berlin HW. 21. 



Dorchgrdfeod verbeMerte ölfiirtwo, xveekfemlB zumimraeaieMtst xun dsoemdco Scbutzsottrich voa 

Elten* und Wellblech; Kandelaber, Gitter 

(trttkUg «M* ßf OrmmäUrm»^ dte Eitmt »Satt Mmmlft maß aitaaaackafUUitat ttgrEaämmg). 

Holz- und Mauerwerk — Fstaden, Wetterseiten, Winden, FuDbdden, Treppen u. s. w. 

Aoftgcdchote und bnvibrte Anvendunf. — Auf Vuntcb FtrbenktRe, nlbere Mittsilangeo und RefemnseOs 



Lack 



, PaMerfarbeu FDr glasurartige Anstriche von winden und Decken u. s. w. in 

Fibriken, Krinkenhiusern, Schulen, Schlichthiusern, Badeanstalten, von Badewannen u. s.w. 



Oberleitungs-Material 



■für elektrische 
Bahnen 



komplette Ausrüstungsstücke für Wiederverkäufer, Installationsfirmen und Strassenbahnen 
und lose Isolationskörper (Stöpsel etc.) für Fabrikanten. 

Isolations-Material „Eburin“ 

für alle technischen Zwecke, in allen gewünschten Facons, mit und ohne Metallein- 
pressung, Gewinden, Löchern u. s. w. mit und ohne AufiKhriften. Schwarz, hochglanz- 
poliertes Äussere, nicht lackiert, scharfe Konturen. 

Bewährtes Fabrikat, hüchste Isolationsfähigkeit 

Illustrierte Preislisten, SpezialofTerten nach Einsendung von Modellen oder Zeich- 
nnngen und kleinere Qualitätsmuster kostenlos. 

Gesellschaft für Strassenbahnbedarf ■. i. h. 

nur Fabrikations-, nicht RPBI IN N KR 

Installationsfirma. OtHLIII 11 70 i 
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M14tM Ha^aOlt tar MarB. tamurti-liutiBnf iM 







^*fruction 



Bez^ncs, lericbtetcs Stai^Mcisei 

«M 2 Ns M ■■ OirckBcsscr. 

Speclalitit: (m> 

QualitAts-Dralit 

mit einer Bruchfestigkeit bis 250 k p. qmm. 



Nicht hygroskopische 

ISOLIR-IVlinCL 



Giitnmer: Zwischenlagen für Kupfenegmtnii. 
Banäügen-Climmer. UnUrtagscHeiben tU. 

Megohtnit: PlalUn. LtUun. PapUr. KoUekior- 
Ringe. Nuten- Isolalionen (u. a. überlappte 
Röhren, D. R. P., sicherste Isolation). Kon- 
troller-Platten. Bürstenhalter. Rundröhren. 
Transformator-Spulen und Büchsen etc. 

Excelsior-Isolir-Lacke: Laß- und efen- 
trochnend; säurefrei und geschmeidig. 

Excelslor-Materiallen: Seide, Leinen, 
Papier, Bänder, für 5000 und lOOOO Voll. 
Durchschlagsfestigheil bei geringer Diche. 

PreSSpahn: Roh und Imprägnirt. 



Meirowsky & Co., Köla-Chrenreld 

Fabriken dektrotedm. IsoU^Mittel 
tn KÖLN-EHRENFELD and PORZ-URBACH. 
^ Psris l$IXk CoMeae Medaille. H6chite Anszctdinttiif. ^ 



Westf. Köpfer- onil Messingwerke 

Aot.QM., rorin. 0 A 8 P. NOELL, 

Vogelberg bei Llidensolieid, 

lei<ia*D ila SatiUlHIt nr aMiIrkakt Mnta 

H artkupferilrahte 

ln den grössten Ungen (sog. Trolleydrahte]. 



Teriag Ton ABTHlJit FKLII Is heipilg. 

Der Drehstrommotor 

•Ja 

Eisenbahnmotor. 



m 



a. a. FrelMMr «a d«r hiL üHw t s ebn i Mh aa J 



YM 

Wilhelm «hier. 



MH aahlnleban AbtUdanfva and XXlü laftlo. 
InUz.e i04 8ail«i. 190S. BroMh. PrMa:M.SSa 



Aktiengesellschaft 

vermalt 

F. Martini & C!& 

Franenfeld ms $L Blalsi 

(Schweix.) 



Bas-, Bcnii-, retrol- nd SpiritUMtarci 

von 1-70 PS. 

Kraftgasmotirei 

von 0—26 PS. 

SchMlIiifcr für direkte Kaprlmi alt 
Dynaat-Beieratarea 

bis zu 200 PS. 

Lokomobilmotoren, Schilfismotoren, 
komplette Motorboote. 

Automobile. 

(tn 

H4obfta AiMMlohRoaiM iwf tilaa bMoblaktaa AiMsWIttiifia. 



Druk VM a. UMaUkooft tm MunedMa. 

Bkrbaf Ja aina BaUaf« Pria4r. Ttowag Jt Saba, Braiuuabwelf, ood voa dar DaUbarftr H M a > Ti <i>be t -Ae^ S . 

vam. Baabf A SaataMwa, Dabbwf. 
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Fir dU Ltitmmg firner grö$» 
tertn Mcnlagt Im Leipeig 
»aehe ich amf elmige Monate 
einen jungem 

Ingenieur 

mit Erfahrungen Um Inatai- 
laiiomswesem and im der Wech- 
»etstromtechnik. 

Prof. Wilhelm Kühler, 
DrcMdea, ( m ) 
TtduUuk, HochMhmU. 



A. C. Widemanns 

Handels-Schule 

Noartlndot 1070 



Rein kanfminniKbe FaebufaaJe mil halbjibriicbcn ned fik^ 
lieben Kanea. 

Crftndlicbcr Unterricht in allen HandeliAcben nad den 
modernen Spracbea. 

Die Scbflicraafiubme kodet daa ginie Jahr hiodarch, niaeat- 
Ueb aber bn April and Oktober itatt. 

Proipelctni gratis and fraako. — Aasgeteiebnete RcferentciL 



Basel 

13, Koblenliirg 13. 

jit) 



nahtlos gezogenes Stahlrohr . 


^ ln allen Dlinensionca nnd Profilen. 


GrStstes 


Pa. polirte Stahlkugeln, */ia" bis 3". 


Lager. 


SIECKE & SCHULTZ, Berlin SWq Oranienstr. 120/21. 


Gegr&odet 


SpulilgMohin ror Stahl- und HaBohinanbau-Badarf. g.) , 


laoo. 
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Eyporb nach allen Ländern. Eigene PrüFsl-alion bis I^O.OOOVoll 
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Technikum Mittweida (i^) 



Direktor; Prtfln»^ A. Htlil 



Aufnahmen 
Im April und 
Oktober. 




Im 

36. Schuljahr 
36 10 Besucher. 



Höhere technische Lehranstalt 

fQr Ausbildung in der Elektrotechnik und im gesamten Mischinenbtu. 

l/ahn4tB« fQr fkeKtr«^a|MlMr«, 



Dm Tw 



SWeh ■niiwTstisls »WhiTofehiitoWw and Mas^Mebaa-LaborMwlM 
•owi» UhrtataU-Wertmttao i. Atubfldut VokratArM n. LehrUsirMi. 

klt a&lAwtleb dw t iafcsl M A TMrfa». lii M irti •. I 



n Ulpall mi dt« MebWe AoMlchnsac. «■ UM|l Mük. DIm W W W »fir I 
twAalMlMa PaWrrtW k wWM** 

Pracnuaa and JahrMbarieht eia. koitMloa dondi dw takrWarttl. 




Amerikanische Verlade-Einrichtimgen 

nMh d«n PaMnMn d«r 

W. Hunt Company, New-York, 

db«r 100 AaUpta Io Earopa AoaffvfQbrt, spasldil: 
Hont*« El«vAtor«B, 

Hunt*« automfttlMhB BahnBn« 
Hunt*s ConvBsror« 

■lad dia dlBfaolwtda ond MUUl cor Vwladaof 

yoD grflMeren Mabmh HfälM, Ertt, fidlrfUi tte. 
and wetddo fabriiiart: 

li Cwrop« iarck dM alMalfta Koattdilaair: 

J. Pohlig, AkL-eet, 

Köln -Zollstock, 

Blarator. Fabrik ftr daa Ban Otto'Mbar DrahtMÜbabMa. 

Pr«J«kto wiarf Kowtowwalilii« ko pt aiif r a l e — Ban ««rlaiog« Ip—Ial KataloiOs 



Kontaktsystem 

POLTER 

auf der Bois de Boulogne Eisenbahn in Paris 
seit 3 Jahren in Betrieb. 

Probelinie im Bau in Dresden. 

SoGi^ti d'EiploitatioD des Bmets Dolter 

PARIS 

SO, nie St. Perdinaod (XVll* anM fM 



Delme’s Wasserreiniger 

lur flbschaiilung v«n Ksaaatatain, Elstn und Ol 

Filterpressen, Kiesfilter 

A. L G. Dehne, ''^r Halle a S. 



Lichtpauspapierfabriken 

Jlios“ Detmold 

Z«icb«a-, Paue> und Ucbkpau»- 
papicr. bewe QuaUtIt, Patswwch« 
▼eracbledener An. (len 



G 



lat' and FeBentsli' 
papiw 

arww IW« tat nwMn MwttM Ml 

Schlelf'Leinen, Scbmlrwl' 
Leinen, Schmlrgel'Rldnr, 
la. Leder-Lele 

UeC^ ie £elaM«r QulltSt ond MlbgM 

F. Paaneitz, Haii. HilndM, 

SchMifgetvrrk. n<Ti 



OMMMER: Ät 

iur etoktr JseUhora^le^isSpKulitdt 

KOCH, Glimerwarenfabn' 

rRAMKFÜRT e M. 



Stadt «tsatt. eubv. 

TeohnikuB Stadtsuba 



MMUamb^ BMk ItO' J«aiaM««k I 

tInc«e..TMMu.W*rtm Piwrtfr^ 



ilZl 

wnekl 

ft. fntj 



yarlac roa H. Oldeaboor^ 
Münobes uad Berün. 



Di« Verwendung des 

Drehstroms 



hoohgoapannton Drahttronia 

tOr dM 

ietrleb etaktrieeber B ab aia 

BeCracfatungen ond Venradee 
▼o« 

Df. ing. W« Reiebolt 

dar nnw »Umm» * Ralska. AM). 

10 Bojtan gr. 8* nüt nbiretdMD 
Abbildangen oad 7 Tafahk. 
PreU geb. M. TAO. 



^chnikum 

* HMdburghautenj 

fftr MMOhlMB- OBd Balttmtwae. I 

Maa «ad TfafbaciMcIwtkar 
[^■B Oer Har i itL OfcWM. 




BAUARTIKBL>.FABRtK 

JL SIEBEL 

DDaaatdorf.Rath u. Met: 

D§utiä 0 fftr A»4MMimmg m» 



Slebeto Blel-Itoliening 

«R iipaMlMeMMMiMNn. 




ANTON ENTLEITNER & SOHN 

. 1 — a.. = Bauartlkol === na» 

T«,Mnu.a.. ■>. miicaa. nawr. ast, 
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INHALT: 



Oer «talitriacha BttriaS dar Valllifltmha. Vea B4Ia Vslsiis. Budapaat 
[Fortaetawngl 

Dia aiaktriach« Baho Triest — Opcioa. Van Dr.-Ing Egon Sccfahlnar. IMvi 
Tefal XVIIj (Fortacuiuig ) 

KItiae tiaelbrielataa. Maua Projekca uad AufitAge für Balknan: Bau 
ainar alektriaclran Strafaanbalin a«m Bicll.ngarwag in Hrunbnrg naali SratUagaa- 
iMgaafalda, - piaktriarhar Ooaaibaibatriak JaSajiniailtsI -^NiedFmSnfvawaida 
— I.iincailbakn a« Waitarhorn — Projakt far ain« MoniMaiKkab« - Dirakl« 
Varhhtdvng Rom— Naapal — Strack a »a a« ra sTueg . Kortfaiiung da* \'ot' 
(rsga* da« llarm ProfaMwr Dr. -lag. Retchal über di« Zefdlirwflg alekiruchar 



Enargi« für gr'.>fi«re Balknn«lfa — Baa dar Pahrieuga: Kawa Motorlaft- 
puaipaa fnr alaktnarha Fahrtaaga — A rbaii >g a wiaa u n g and -abar- 
irBgiiSg: Hro»cKdra «b«t d«i llydro«lablrMch« Kraftwerk fLcIlagarda. - 
MaiLuxl •• Baknbctfick and < uat erha 1 1 u ag . Muachea. Ftberfctd. ^ 
L'onrio. — Allgemeine». BaKa ao« Sicderachdneweule u«.h Spiwdtcnfcid. — 
BeWandlung wichtiger leihaitcker und laLSnitch-wirUchafllMhcr Fragen ia den 
Kdr^.arachnften groftea Städta. •• Flcklri««)>a Bahnen m Frankiaich — . Au« 
dar Rech t «pr a ch II Bg - Haftpflicht dar Sirafiaaliahn fiir ainaa darrh einen 
Daittan rarunochian l'afall 
Neu* llOchat. — Zeltachrifteanchsu. •• Pateaie. 



Der elektrische Betrieb auf der VeltUn- 
bahn. 

Von Bdla Valatifi, Hu«la|K;)>t. (FortseUung.) 

In der letzten Zeit bcschäftiylen .>iirh grotJe elek- 
trische Finnen mit der Frage, den Kinph.isenk(>llcktor- 
inotor in einer Form hcrzuslellcn, «lie geeignet sein .««> 11 , 
dem schweren Vollbahndienstc zu cnLsprcchen, und es 
sind bereits wiederholte WTolFcnÜichungcn über Probe- 
bahnen erschienen. Aber selbst ängenommen . e.s sei ' 
gelungen, einen Einphasenkollektormotor zu schalTen, 
der den schwierigen Bedingungen eines V'ollbahnbetriebes 
mit Sicherheit entsprichl, angenommen, daß alle bis- 
herigen allgemein bekannten Schwierigkeiten bezüglich 
funkenlosen Kommuticrens etc. in befriedigender Wei*-« i 
beseitigt sind, so hat doch der VVechselstromkoIIeklnr- 
motor schon heute nachweisbare Nachteile dem Dreh- , 
strommolor gegenüber, die die Überlegenheit des letzteren | 
für den Vollbahnbctricb sichern. 

Es wird oft behau])tct, dad der Kinpha-senstrom für ' 
Bahnbetrieb sich auch schon aus dem (.irundc l>esser 
eigne, weil die Aiüagekosten dadurch, daU nur eine ubt*r- 
irdische Leitung benötigt wird, bedeutend kleiner werden. 
Man vergißt aber dal^i, daß dieser Kostenunter.schicd 
nicht übermäßig groß ist. und daß diesem andere gegen- 
überstehen, die sie nicht nur au.sgleicheii, sondern be- 
deutend überlreffen. Bei dem Vergleich der Kosten der 
Arbeitsleitungen ist in Betracht zu ziehen, daß infolge 
des Wcgfallcns des einen l'ahrdrahtei die Hauptkosten 
der Oberlcitungskonstruklion, d. i. aIic Leitungsmaste, deren 
Aufstellung und gewissermaßen auch die Aufhängung 
der Fahrdrähte nicht billiger wcnlcn, und cs wertlen nur 
die Kosten des Kupfers auf die Hälfte und der Preis der , 



Isolatoren rcthiziert. ICs wcrflcn .auch die Weichen- 
konstruklinnen einfacher un<l billiger; dies macht jedoch 
bei Vfillbahnen einen unbedeutenden Posten aus. Dem- 
gegenüber werden bei ICinpha-scnstrom die Kosten der 
(iencratoren un<l <ler Primärleitungcn (mit ca. 35®/,, mehr 
Kupfer) bedeutcml gröf^ir. In einigen konkreten I'ällen 
durcfigefuhrte eingchenilc Vergleiche der Berechnungen 
zeigten, daß je nach iler (iestaltung iler .Anlage Iici 
schwerem V’ollbahnbclrich die Kosten der Leitungen 
(Primär und Sekundär) bei Einphasenslrom nur ca. 5 
bis io®/o billiger werden als bei prchstroin. 

I‘.in viel bwlcutenflercr und schwer wiegenderer l'nter- 
schied entsteht jc*«I<K-h in den Kosten des elektrischen 
Kfillmalerials. 

Nach Angaben des Herrn Hoban (Cherelektrikcr <ler 
Thomson Houston Co und Union EleklriziläLsgesellschaft, 
siehe Artikel in Traclion and Transml.sston November 
1903 und Elcctricl.an März 1904) beträgt das Gericht 
gleichwertiger (tlicscllK Leistung und iJrehzahl) Dreh- 
strommotoren nur " 5 ®/o von dem der Gleichstrommotoren. 
ICinph.asenkollektormolortm sinil nach den veröffentlichten 
Angaben sämtlicher Ktmstruktcure noch iH tleutend schwerer 
als (ileichstroinmotoren. Si»mtlichc 1 vpen von Fanphasen- 
kolleklormoUircn arlicilcn mit einer verhältnismäßig kleinen 
Kolleklorspaniiuiig (taLsächlich verwenilctc Spannungen 
liegen zwischen t6o uiul 220 Voll), sie bedingen daher 
einen Keiluzicr- iwlcr Kegulicrlransformator auf dem 
Fahrzeuge selbst, der ilas (iewicht <ler elektrischen Aus- 
rüstung bedeutend erhöht. Das (iewicht <lcr elektrischen 
Ausrüstung der F'ahrzcugc ist daher l>ci JCinjjh.xsonwechscl 
Strom schwerer und daher auch teurer als Ix'i Drehstrom. 
Jeder, der Kosteiivoranschlage für elektrische Bahnen an- 
fertigt, wird w'ühl wissen, daß der Preis <lcr eickirischen 
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aiigciioiiiMa K«! S- i<- und ««maliger WieJerK^iung «ud eia M«ife«d«r Rabatt gorahn 
Heitagea. vun denen ruvue cu> Erwlie Eaeeaplar ciiuuaenden irt. «refdeo na«a Vefeinbarung beigefugt. 
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*okhe lut de» HerautgeLer »ailc man »<.'ieM:«re« hieiden-A., Tceknierh« HiKbackul« 
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Die oberschlesischen Kleinbahnen. 

Von IHpL Ink'. Ksrplus. MU TaW XXI «m! XXII, (Fon»<-OMng.) 
Der für <lrn Hctrich »Irr prs.imtt’n ILihnanla^f; er- 
fortlerlirhc Strom wird in ilcr /.(‘ninlc \ic<I<'r-Mt.’itIuk 
crztMi^t, <Iir rincrscit.>Ä (ilfirhstrom von f>oo Volt zur 
tlircktcn S|K‘isun^ der -Strecke lleutlicn — Knnij;‘<hUtte — 
Kaiiouilz mit der .\bz\vcii;un^ nach Lipine un<I ander- 
seits hfH-hj;e.s])anntcn Urch*itrom zum Hetricb tler l’nlcr- 
st.aiif»n liefert. V'on der Lnterst.ilion au-s wird wieder 
nach erfol^cr ITmfnrmung tles r)rehsirome< in (ileich- 
Strom die vibrijjblcdKMulc Strecke Katm« itz— Mysh»witz 
mit Strom versorg, Die IVImarstatum umfaßt da.s Kcvscl- 
liaus mit Pumpenraum. tta> Masdiinenhaus (Mff' 3b>) mit 
rransformatorenraum und Ma-cliiiii-ttenztmmcr. den Akku- 
mulatorenraum. ilcn Kolilcnschuppcn. tlas Ma^jazin uml 
ehe crfonlcrlichen Ncbenräumc. 

Zur Dampferzeugun^ dienen vier Wasscrrohrkcssel 
vtJii je iSf>,S tjm ua.sscrlx;riilirter Ileiztlachc, die für 
IO Alm. i'lKTdnick g<‘haut sind und von tlenen stets 
einer in kcs<Tvc steht. Zur S|ieisung der Kessel ilicnen 
zwei liegenfie \\'f>rthington-I kimpfs|>eisepum]>en von je 
I 1 chm stündlicher D.iuerlei-Jtung. Die Druckleitungen 
tlcr PumjMjn sind flopjielt ausgeführt, so daß mit jciler 
Puni|ie jeder Kessel gesjH'ist werden kann Der .\btlanipf 
<lcr Pumjicn tritt in kupferne llciz-schlangenrohrc, die sich 
iti einem der WasserresÄ-rvoirc IxTimlcn untl <Ias SjH'ise- 
wasser vorwarmen. Die l'risrhflamptleitung zwischen 
Kes.scI und Damj)fma.schincn ist als Kingleitung ausgefuhrt, 
tLamit man bei Sehadhaflwcrden irgend eines Teiles tlen 
Betrieb ohne Storung .lufrerhtcrhalien kann, 

Die vier von derSundwiger häscnhülte v^irm. Gehr, 
d. Becke in W'estlaleri gelieferten und in der Zentrale 
zur Aufstellung gelangten stellenden ComjHJunddampf- 
nixschinen sind Je für 230 l’Si normal urul 270 PSi 
maximal gebaut. Sie laufen mit 160 l’mdrehungen 



[ in der Minute un<! haben ein«*n l’ngleichf'Tmigkcit.sgrad 
' \on 1 : 250. .Auf der H‘»clidrurkseitc arbeiten die Ma- 
scliiiicn mit Kolbi-nschiebcr uml Achsenrcgulalor {S\’stem 
Ddrfell, auf der Nicdcr<Iruckseitc mit Corlißsteuerung. 
Auf der rechten Seite kler M.xschinc bcfimlct sich das 
Schwungrad, das gleichzeitig als Kicnicnsehcibe zum An- 
trieb fler r)> namos ausgebiklct ist. Der Dampfverbraucli 
betragt bei gesättigtem Dampf für 1 l’Si-Stiiiule etwa 
7.6 kg bei normaler und 8,fi kg bei maximaler Belastung. 
iM-s für <He Fanspritzkomlcnsatofcn der Maschinen be- 
nötigte iünsprilzivxsser wird einer an der Zentrale erbauten 
Zisterne, in der ilas Wasser des an dem Grundsiiick 
vorbeinießeiiden l'lüßchcns Ra\a gesammelt v\ird. ent- 
nommen , w alireiul <las Kessels|X’isew.asser aus einem 
be.Miiuleren ricfhruimeti gewonnen wird. Zur Reinigung 
dev W’xs.sers ist ein \V'jLsserreiniger aufgestellt, der stümllieh 
IO cbm leistet. ICin l.auikrun von 6 l IVagkrafl ist 
über die ganze Lange des .Ma.schinenhause.s geführl. 

Jcdc Damjifmxschinc treibt vcrmiUclst eines Riemens 
eine Dynamomaschine an, die mit Schleifringen und 
Kollektor ausgerüstet ist. zu dem Zwecke, ein und tlem- 
scllxn .Anker einer M.Lschinc je nach Ikalarf (ilcich- oder 
Drehstrfun (uler iM’idc Stromarten gleichzeitig entnehmen 
zu können, Die Bauart theser achtjxiligcn Maschinen ist 
genau gleich der rotierender l.*mformer mit einer Wick- 
lung Die drei Schleifringe und der (»leichstromkollcktor 
behnilcn .sich auf der «nnen .Seite, »lie Riemenscheibe auf 
' ficr anderen .Seite fier Dynamomaschine. Die Leistung 
der Dynamo.s Ix'tragt bei rd. .joo Umdrehungen in der 
Minute je rd. iHo KW. d. i. boo VoU X 3 ^^ Amp, 
(ileichsirom oder I 3 X 3^*5 Volt X .Amp. Dreh- 
slroin mit einem PuLs = 26.-;. Derartige Mxschinen 
wurden gewafih. um bei möglichst geringen .Anlagekosien 
uml geringem Raumbcilarf the weitgehendste Reserve zu 
schalfcn; denn getrennte t ileich- und Drchstrommtischincn 
hatten auch getrennte Reserven verlangt und an Stelle 
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nur eines Reservea^i^ei^teii. bestehend aus Dampfmaschine 
und Dynamomaschine, wären deren zwei erforderlich 
gewesen. Im normalen Betrieb liefern zwei der aufge- 
stellten Maschinensätze in Parallelschaltung mit einer 
Akkumulatorenbatterie nur Gleichstrom und ein Maschinen- 
satz nur Drehstrom, wälirend der vierte als gemeinsame 
Reserve dient. Sind die drei in Betrieb befindlichen 
Maschinen vullbela.stet , so liegt der wesentliche Vorteil 
der getrennten (ileich- und Drehstromlieferung darin, daß 
der Betrieb der ITnterstation vollständig unabhängig von 
der sonstigen Belastung der Primärstation ist. Der Wir- 
kungsgrad der Stromerzeugung ist der höchste. Sinkt 
jedoch die Ik:]a.stung derart, <^ß sowohl die beiden als 
(iIcich.stromma.schmen laufenden Dynamos als auch die 
Drehstromdynamo nur etwa */* ihrer l-eistung oder weniger 
abgeben, so wird der Betrieb mit drei .Ma.schinen un- 
rationell; eine (tleichstrominaschine still zu setzen, Ist 
jedoch unzulässig, da sonst die zweite Gleichstrom liefernde 
Dynamoma-schine überlastet werden würde. Die gesamte 
Schalteinrichtung ist nun derart getrotTen, daß nach ein- 



facher Umsrhaltung jede Dynamomaschine zur gleich- 
zeitigen Drehstrom- und (ilcichstromabgabc hcran- 
gezogen werden kann. Durch diese Hinrichtung wird cs 
bei allen vorkommenden Iklastungcn der Maschinen- 
station ermöglicht, .sowohl die Dampf- als auch die Dynamo- 
maschinen stets nahezu voll belastet, somit mit dem höchst 
möglichen Wirkungsgrad laufen zu lassen. In dem oben 
angeführten Beispiel wäre cs mithin angezeigt, einen 
Maschinensatz abzustellen und die Gleichstromseiten der 
beiden laufenden Maschinen parallel zu schalten, während 
die Drehstromentnahme aus einem der beiden Anker 
erfolgen könnte. Obwohl bei dem derzeitigen Betrieb 
ein Bedürfnis fltr die gleichzeitige Parallelschaltung auch 
der Drehslromseiten der beiden mit ihren Gleichstrom- 
seiten parallel arbeitenden Maschinen bisher nicht vorlag. 
ist eine derartige Schaltung möglich und, wie angesiellle 
Versuche gezeigt haben, auch praktisch durchführbar. 
Natürlich wären in einem derartigen Falle, um ein Pendeln 
der Umformer in der Unterstntion zu verhindern, sowohl 
an die Dampfmaschinen (bezüglich der Regulierung) als 




3^5* Maschinenöl im Kraftwerk Nieder! tcidiik der olierschlesKchen KIctnhahncn. 
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Ki^. 366. .^halttJifc] <lcr r<itcr«tfltii>n Kmdtin der ohrrscblcMKhcn Klctn)>«hnefl MhUmüI» ca. t : 40. 




Fig. 367. Schalttafel im Kraftwerk Nieder-Ileiduk der ahencblesJKhen Kleinbahnen. MaßaUb cd. 1:40. 
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auch an die Akkumulatorenbatterie (bezüglich der PufTer* 
Wirkung) die wcitgchemlsicn Forderungen zu stellen. Ein 
Nachteil der gleichzeitigen Abgabe beider Stromarten 
aus einem Anker besteht in der Unmöglichkeit, die 
Gleich* und Drehstromspannung an den Maschinen ge* 
trennt zu regulieren; die Spannungen werden vielmehr , 
stets in dem konstanten V^erhältnis von ca. l : 0,6l bzw. 
600 : 363 V^olt stehen und dadurch die Spannungen in 
der Primär- und Unterstation in direkte Abhängigkeit ! 
voneinander gebracht. Es wird somit eine richtige 
S]>annungsregulicrung wesentlich erschwert. Die Erregung 
der Ma.schincn erfolgt bei jeder Schaltung stets von den 
(*ieichstrom*Sammcl.schicncn aus bzw. von tler Akkumu- 
latorenbatterie (l*ufirerbattcriel, die an diese Sammcl- 
schienen angcschlosscn ist. ICntsprcchcnd der doppelten 
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ParallcLschaltung mit Dynamomaschinen liegt beim Bahn- 
betrieb, wie bekannt, darin, daß die Dynamos trotz ver- 
änderlicher Streckcnbcla-stung dauernd fast vollbelastet 
sind, da bei einer Belastung, die die Maschinenleistung 
überschreitet, die Batterie entladen, bei geringerer Strecken- 
, belasiung aber geladen wird. Der günstige Einfluß der 
Puffcrbattcrie auf die Strom* und Spannung.sschwankungen 
der Maschinen ist aus Fig. 368 ersichtlich. Durch die 
I Verwendung einer Akkumulatorenbatterie wurde somit 
erreicht, <Uß die Maschinen kleiner gewählt werden 
konnten, da sic nach der mittleren und nicht nach der 
maximalen Strcckcnbcla.stung zu bemessen waren, und 
(kiß ferner die Dynamos — solange die Batterie noch 
nicht vollgeladcn ist, also noch Strom aufnehmen kann — 
bestäntlig mit höchstem Wirkungsgrad arbeiten. Wcitcr- 





Fi£. 368. KinlluÜ der PufTcrbAttcrK auf Spatmung-i- uod Sirum«chwankungen im Kraftwerk Nicdef-Ile« 1 iik der ot>cr>chlc»Ucben Kleiiilahoeo. 



Ik^itimmung der D)’n:imomxschincn. Gleich- oder Dreh- 
strum zu liefern, ist naturgemäß .sowohl für (ilcich- als 
auch für Drehstrom je ein vollständiger Apjxiralcnsatz 
vorge.sehen. Da nun aus Zwcckimißigkritsgründcn «lic 
Ap^Kirale und Instrumente auf iler Schalttafel nach Strom- 
arten getrennt angeortlnct wurden (links (deichstrom, rechts 
Drchsiroin, I**ig. 367 und 'laf. X.\I), lag es nahe, auch 
zwei N'ebcnschlußregulatoren. Magnetausschalter ctc. für 
jede MiLschinc zu venvenden, so zwar, <kiß der eine der 
Regulatoren Ijei tlcn Glcichstromaf»f>aratcn und der andere 
bei den Wcchsclstromapparaten montiert wurde, und daß 
der eine oder der andere in den Magnctsiromkreis ein- 
geschaltet wcrtlcn kann, je nachdem w elche Stromart tler 
bclrctTenden Mrtschinc entnommen werden soll. 

Zur l.^ntcrstützung der Dynamoina.schincn und zum 
Ausgleiche der <iurch den veränderlichen Bahnbetrieb 
verursachten, beträchtlichen Stromschwankungen ist eine 
Akkumulatorenbatterie, System Tudor, von (Icr Akkumu- 
lalorenfabrik, Akliengeseil.sch.ifl Berlin und Hagen, mit 
einer Kapazität von 2</> Amp.-Sld, lx*i cinstündiger Ivni- 
l.adung aufgesielll. i)ie Batterie besteht aus 290 lOcmcnten 
und stellt eine weitere Reserve für »lie Dj namoma.schincn 
<kir. tUa sie imstantle ist. die volle l.eistung einer Maschine 
wahrentl einer Stunile zu ersetzen. Der wesentliche Vor- 
teil der Verwendung von Akkumulalorcnlwttcricn in 



I hin ermöglicht die Ikitlcrie, die Bclriebszcil für ilic Dampf- 
I und Dynamomaschinen zu verkürzen; denn die Batterie 
allein kann «len erforderlichen Strom liefern, sowohl für 
die ersten morgens ausfahrenden und die letzten abt*nds 
j in die Wagenhalle zurückkchrcmlcn W.agcn, als auch für 
! die Bidcuchtuiig der Primärstation und den \achtl>ctricb 
« 1 er Werkstätten. Zur Ladung der Batterie, die bei 
schwachem BetrielK' erfolgt . ist ein Zu.satzm,aschinen- 
l^ür rd. 26 KW aufgcstcllt, bestehend aus einem 
Gleichstrommotor für 600 Volt und einer (jlcichstn»m- 
maschine für 30 bis 200 V'olt und max. 200 Amp. Bei 
^ der Ladung wird die Ikittcric von den Sammclschicnen 
! abgetrennt und von einer Bctriebs«iynamo in 1 lintcrein- 
' anderschnltung mit der I.adem,xschinc gesjicisi. 

Sämtliche für den Parallclbotricb mit der Puffer- 
battcrie und für «leren Ladung erforderliche Apparate 
und Instnimcnte siml auf einem bcstinderen Feld der 
Hauptschaittafel untergebracht. Diese isi im Maschinen- 
I saal parallel zu einer Schmal-scitc des (iebaudes, aber in 
I einiger JCntfemung. aufgcstcllt un«l besteht aus einzelnen 
I Marmortafeln. die auf einem durchgehenden, geerdeten 
I Kis«mgerüst befestigt und mit einer architektonisch durch- 
I gebil<icten Holzumrahmung umgeben sind. Auf «kr 

1 Vorderseite « 1 er Schaltwantl sind lediglich die zur Ik- 
triehsführung und M.anipulation unbedingt erforderlichen 
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Apparate montiert, währenü sämtliche Zähler. MeÜtran»- 
formntoren, Sicherungen, WUlerstände etc. auf der Rück- 
seite der Schalttafel direkt auf dem HisengerUst, aber von 
diesem gut isoliert, angeordnet sind. 

Unmittelbar an die Umrahmung der Sclialtvvand ist 
beiderseitig bis an die Gebäudemauern eine mit einer 
Türe versehene Rabitzwand angebaut, um einen AbschluÜ 
flir den hinter der Schalttafel gelegenen Tran.sfurmatoren- 
raum zu schaffen uml gleichzeitig eine Erweiterung der 
Schalttafel leicht zu ermöglichen, ln dem so gebildeten 
Raume sind zwei ölgekühlte r3rehs(rom-Manteltran.sfor- 
inaloren der Schuckerliy|)e (D. R. 1*. Nr. 93254), Fig. 369, : 
aufgeslcilt, die bei 26*/^ Perioden in der Minute je 170 KW I 
von 365 \’oU auf ca. 4äcx) V'olt hinauflran-sformieren. 
Flin besonderes Merkmal dieser Manteltransformatoren 
besteht darin, daß die erregenden und erregten Spulen 
sämtlicher l'hasen eine gemeinschaftliche Achse haben, 
wahrend die Eisenbleche so angeordnet .sind, daß ein 
Schnitt in der Richtung der l-amdljcrung überall Eisen- 
umhüllung der Spulen ergibt. Der Wirkungsgrad tlcr 
Transformatoren betragt bei induktionsfreier Hd.istung 

’/. V, V. 

in ”/o 9 fi .7 ‘X >.4 95.fi 92.7 

wobei der Spannungsabfall bei induktionsfreier Voll- 
belastung 1,54% induktiver Vollbela.stung 1,86% 

nicht überschreitet. Die Nieders|>annungswicklungen dieser 
Transformatoren, deren einer zur Ketriebsführung au.<reicht, 
sind durch isolierte Leitungen mit den Drehstromsammel- 
schienen der Hauptschalttafel verbunden, während die 
Hochspannungswicklungen an die Fernleitungen ange- 
schlossen sind. Die Transformatoren, wie sämüiche auf 
einer besonderen Schalttafel montierten Hoch.spannungs- 
apparate sind nur durchau.s instruiertem Personale zu- 

gänglich. 

Von der positiven Gleichstromsammelschiene der 

Hauptschalttafel führen die Si>ciselcitungen für die Hahn, 
für die Werkslätte uml für die Zentrden- und Wagen* 
schupf>enbe)euchtung unter Einschaltung der erforderlichen 
Apparate ab, während die negative Samnielschicne an 
die Fahrschienen angcsch)o.ssen, also direkt an Erde ge- 
legt ist. Die Bahnspeisdeitungen sind durchweg ober- 
irdisch an den Ma.sten der Kontaktleitung verlegt und 
bestehen aus einem oder mehreren blanken Kupfer- 
drähten. Durch diese Leitungen wird der von der Primär- 
station direkt mit Strom versorgte Teil der Hahnanlage 
in drei getrennte S}>ci.sebczirke geteilt, deren Stromver- 
sorgung vollkommen unabhäng voneinander erfolgt. Es 
sind dies die drei Strecken (vgl. Tafel .VXI, I.eitungsplan) : 

1. Kattowitz (Landratsamt) — Nleder-Heiduk, 

2 . Nieder * Heiduk bis Königshüttc einerseits und 
Lagtewnik anderseits und 

3. Lagiewnik— Beuthen und I.agiewnik — I.ipine. 

Von den Speisepunkten wird der .Strom der Kon- 

t.aktlcitung teils direkt, teils zur \'erringcrung des .Span- 
nungsabfalls unter l*arallclscluiltung von Verstärkungs- 
leitungen zugeftihrt. Auch diese bestehen durchweg aus 
blankem Kupferdraht und sind oberirdisch an den NIa.stcn 
des F,*ihrdrahte.s verlegt und etwa alle 500 m an letztere 
angcschlossen. Die Speise- unil Vcrstärkungsleitungcn 
sind so dimcasioniert. riaß der mittlere .Spannungsabfall 
bei stärkstem Hctriebe in der g<^’imten LcitungsanLigc 
höchstens 6% beträgt und der max. Spannungsabfall 12% 
nicht übersteigt. 

Auf die Isolation sämtlicher von der Priinarstation 
nbgehenden I^citungcn ist die größte Sorgfalt verwendet. ; 
Zur Ermöglichung einer ständigen Kontrolle sind so- | 
wohl für die Rahn- als auch für die I lochs|>annuiigs- 
leitungen umschaltbarc lCrd.schlußanzciger vorgesehen. Die : 



Krdschlußprüfung erfolgt täglich vor Inbetriebsetzung der 
betreffenden Leitungen mit Gleichstrom von der Akkumu- 
latorenbatterie aus vermittelst eines normalen Voltmeters, 
das nach Ohm geeicht Ist. Die Erdschlußanzeigeranord- 
nung (Fig. 370) für die Hochspannung.sleitungcn ist da- 
durch bemerkenswert, ilaß bei unrichtiger Schaltung ein 
Übertreten der Hochspannung in den Glcichstromkreis 
vollständig au.sgeschlo.Hsen ist. Von jeder der drei Hoch- 
spannung^ileitungen ist eine Dros.seUpule mit geringem 
Ohmschen Widerstand abgezweigt; bei normalem liclrieb 
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riß. j6q. l)reti>rtrnni->fantel«rins(onnntor 1,170 KW. 365 4S00 Voh, 
Pah 16,5) vun Scbuckcrt ä Co, im Kiaft«rcTk «Icr u)»cnicblesbcben 
Kltinbahnen. 
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Fig. 370. Am>rdnang der ErdiM;h{uilarueti;rr für du l.ntung^neU d«r 
nWr«chlcfii«chrn KIcinlMilincn. 



Nind diese Sptilcn mit einem Knde an ICrdc gclcfjt, wah- 
reml das andere Knde frei bleibt. Wahrend der Mcjwung 
wird jedoch die Krdverbinclung aufgehoben untl werden 
die Spulen mit ihren anderen ICndcn an die Hochspan- 
nungsleitungen angelegt. Ist die Schaltung unrichtig 
oder wird versehentlich wahrend des Betriebes zu mes.scn 
versudu, so sind die Drossdspulen einerseits mit <lcn 
Fernleitungen verbuntlen und anderseits an h'rdc gelegt, 
d. h. es xurd im Urehstromkreis ein neutraler Punkt ge- 
schaffen und dieser geerdet. 

Kin l.eitungsbruch wird durch die Krdschlubanzeiger- 
Vorrichtung naturgemäß nur (Unn angczeigl, wenn ein 
l.citungscnxle die ICrrlc bcnihrt; cs ist deshalb in jede 
<ler drei H«»chspannungslcilungen unter Vermittelung je 
eines Stromtransformatnrs noch ein SichcrheiLsrelais ein- 
geschaltet, Durch jedes dieser drei Rclai-s kann ein und 
<lerselbe von den ( ilcichstrnmsammel.schienen abgezweigte 
I.okalsiromkreis geschlossen werden, in den ein automa- 
tischer Magnclausschalter rxlcr eine elektrische Klingel 
(im Schema nicht eingezeichnel) eingeschaltet ist, je nach- 
dem die für die Hochs)>annungslcitungen Strom liefernde 
Maschine nur Drehstrotn oder gleichzeitig auch (ileich- 
strom abgibt. Der automatische Magnctius-schaltcr wird 
stets in den Krregersiromkreis. der nur Dreh- 
strom liefernden Maschine (s. Schallungsschema 
l'af. X.XI) eingeschaltet und unterbricht, sobald 
er von einem der Kclais betätigt wird, die 
Verbindung der positiven Sammclschicne mit 
der Krregcrwicklung, wobei er diese bber 
einen induktionsfreien Widerstand kunwchlicGl. 
Eine derartige Abschaltung der Erregung ist 
aber gänzlich unzula.sslg, wenn die Ma.schine 
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beide Stromarten ab^ibt, i&omtl mit der Pu^)e^baUcnc 
und eventuell mit anficren Ma.schinen parallel arbeitet; 
denn im Moment der Abschaltung würde die Span- 
nung der Ma.schinc sinken und letztere von den (ileich- 
stromsammeischienen aus als Motor ohne Krregung an- 
getrieben, d. h. die Dynamotnaschine uürilc versuchen, 
die Dampfmaschine immer mehr und mehr zu l)eschlcu- 
nigen, sic würde »durchgehen« oder es .würde, falls sie 
den Widerstand nicht überwimlen konnte, der .Anker 
verbrennen. Mit Rücksicht auf diese .Möglichkeit müßte 
die Rclaisleistung Inn Abgabe beider Stri>marlen aus einer 
Maschine umgcschaltet wcrtlen, so tlaü bei cintrctenrlcm 
Lcitungsbruch an Stelle des automatischen Magnetaus- 
Schalters eine elektrische Klingel betätigt wird; die Ab- 
schaltung der Hochspannungsleitung erfolgt dann, sobald 
die Klingel ertönt, von Hand aus. .Außer den genannten 
Sicherheitsvorrichtungen sind noch' in die als Freileitung 
die Primärsiation vcrlassemlcn Hochspannungsleitungen 
auus-schallbare Sicherungen, l lomcr-Blitzschutzvorrichtungcn 
und Imluktionsspulcn cinge.schaltet. 

Die Hochspannungsleitung wird unter tunlichster V'cr- 
meidung der I^dstraflc teils längs des Flüßchens Kava, 
teils Ul»r freies l**ckl der Unterstaiion zugeführt. Bei 
Kreuzungen mit der Bahn und mit verkehrsreichen Straßen 
und in den (.)rtschaftcn Ist die Hochspannungsleitung 
unterirdisch als eisenbandarmiertes, verseiltes Dreileiter- 
kabel von 3 X 50 qmm (Querschnitt verlegt. Kine der- 
artige V'erlegung erwies sich an vier verschiedenen Stellen 
in einer gesamten I..ängc von rd. 3$oo m al.s notwendig. 
Auf der ganzen übrigen Strecke von rd. 7850 m besteht 
die Hochspannungsleitung aas drei blanken Kupferdrähten 
von 8 mm Durchmesser, die in einer Entfernung von je 
500 mm im Dreieck an Holzmastcn befestigt sind, deren 
jeder alle drei Leitungen trägt. Bei allen Wegkreuzungen 
der Freileitungen «nd diese von Schutznetzen umgeben, 
die rin Herabfallen gerissener Drähte und somit deren 
Berührung durch Personen unmöglich machen. Zum 
Schutze der Kabel gegen atmosphärische fCntladungen 
sind jedesmal bet einem Übergang in Freileitung Ht»mer- 
Blit2.schu(2vorrichtungen vorgeschaltet. 

Das letzte Stück der I^itung führt unterirdisch als 
Kabel in die Unterstatiun. Diese ist in geringer Entfernung 
von der Bahnlinie am Marktplatz von Ketzin erbaut und 
enthält vier größere Räumlichkeiten : den Maschinen- 

(Fig. 371), den Transformatoren- und den Akkumulatoren- 
raum sowie rin Zimmer für den Maschinisten, das 
gleichzeitig als l.agerraum dient. In der Unterstation 
wird der hochgespannte Drehstroni wieder auf ca. 365 Volt 
herabtransforraiert und dann in rotierenden Umformern 
in Gleichstrom von 600 \*olt umgewandelt. Die Hoch- 
spannungsleitung führt unter Einschaltung von Sicher- 
heitsrelais und au&.schalt baren Bletslcherungen an <lie 
Primärwicklungen zweier Transformatoren, von denen der 
eine al.s Reserve dient. Die Transformatoren gchi*ren 
der Manteltype ^ und stehen zu ihrer besseren Lsolation 
und Kühlung in Öl; sie leisten bei 26,5 Periotlen in der 
Sekunde je rd. 140 KW. Mil Rücksicht auf den Span- 
nungsabfall in der Hochspannungsleitung, der etwa 
4\ maximal beträgt, \uirde das Übersetzungsverhältnis 
der Transformatoren amlers gewäldt als in der Primär- 
Station (4600: 365). Die Niederspannungswicklungen der 
Transformatoren sind unter Einschaltung von .Sicherungen 
und Aasschaitern an die Drehstromsammelschtenen der 
Hauptschalttafel angeschlossen (vgl. 'Pafet \\I|. Diese bildet 
mit ihrer Rückseite den Abschluß des Pransformatoren- 
raumes gegen den Maschinenraum. Die Apparatenanord- 
nung und Verteilung auf der Schalttafel (Fig. 366) entspricht 
vollkommen der in der Priinärstation gelrotTcncn (l'ig.3f>/)l 
auch hier sind Drehstrom- und Glcichsiromap(aratc 



voneinander getrennt und nach .Maschinen gruppiert und 
lediglich die zur Inbetriebsetzung und Hetriclkrührung 
unbeiiingt erforderlichen Apparate und Instrumente auf 
der \’orderHcilc angebracht. 

Von den Drehstrom.sammelschienen wird der Strom 
den Schleifringen zweier rotierender Untfonncr, von denen 
bei normalem Betrieb stets nur einer läuB, zugeführt. 
Diese Dreh.strom-(ilrichstromuinformer (’laf. XXII) laufen 
synchron mit den Primarma.schtncn und geben aas der- 
selben .\nker%vick]ung, ilie den Drehsirom empfängt, 
(ilcichstrom ab; daraas geht hervor, tlaß das V'crhaltnis 
der Drdi- und Glcirhstrom.spannungcn ein nahezu kon- 
stantes i.st. 

(SchlttU to^.) 

Der elektrische Betrieb auf der Veltlin- 
bahn. 

Von Bdla VaJaÜn. BuäapesL ^F«>r1sctzun|^.) 

Primärleitungen. 

Die 20CXX5 völligen Primärleitungen führen vom Kraft- 
haus .Morbegno zur Bahnstation Morbegno, wobei sie mit 
einer Spannweite von 70 m den Fluß Adda kreuzeit. 
\'on der Zentrale geht nur ein einziger Lcitungsstrang, 
bestehend aus drei 8 mm starken, weichen Kupferdrähten, 
aus, der in der Station Morbegno in zwei Richtungen 
abzweigt : ein Strang aus drei Stück 7 mm starken Drähten 
führt in der Richtung nach Sondrio und ist durch einen 
im Freien montierten Hochspannungsaasschalter in der 




Fig. jj 2 . lM>ktur fOr zoooo Voh 

:geUcfcrt von der Karlsbader Kaoim^cUschalt für die Ve1üinl»abn). 

Station Morbegno aa<schaltb.*ir. Der zweite Strang von 
drei Stück 8 mm starken Drahten fuhrt entlang der Bahn 
nach Colico, wo er sich in der Transformatorstation 
ebenfalls in zwei Stränge von je 3 X 7 mm starken 
Drähten teilt, von denen der eine in die Richtung nach 
Lecco, der andere nach Chiavenna führt. Die Printär- 
k'itungen führen nicht bis zu den Endstationen, simdem 
nur z\i den letzten Transformatorstationen von Abbadia, 
Castione, bzw. zu einem Transformator, der in einer Ent- 
fernung von 5 km von Chiavenna aufgcstelit ist. 

Die Primärleilungcn werden aufSpezialhochspannungs- 
Porzellanisolalorcn befestigt, die zum ersten Male bei 
dieser Anlage verwendet wurden und sich vorzüglich be- 
währt haben. Die Fig. 372 stellt diese Isolatoren dar, 
die von der Karlslbidcr Kaolinindustriegesellschaft in 
Merkelsgrün geliefert wurden. Eine besonders hervorzu- 
hebende Eigenschaft dieser Isolatoren besteht darin, daß 
der <»berc Teil für sich angeferllgt wird und erst später 
mit dem untern Peil unter Zwischenlage einer Glxsur- 
schicht ziisamniengebrannt wird. Auf diese Weise ent- 
stehen drei Glasurschichlen zwischen den Draht- und 
Kisenl>olzcn, wo<lurch die Isolationsfahigkeit bedeutend 
erhöht wir<l. 

■4G* 
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Die I’rimarleitungcn werden grt)litcntcils länps der 
Hahn auf denselben Holzmasten ^führt, dk^ auch zur 
Befestigung der Arhciulcitungcn dienen. Die Primär- 
Icitungen wcrtlcn auücrhalb des Hahnkdrpers in Knt 
femungen von je ^ioomm untereinander anger>rdnct und 
durch eingcgr)s.scnc Kiscnbolzcn, die an liiscnquertrager 
angeschraubt sind, befestigt. 

}iri I'unnels ist tlic Primarlcitung über Page, auf bc- 
.sonderen Holzmasicn lx?festigt, geführt. 

Die l’rimarlcitungcn .sind tUirch die in den Trans- 
formatoren angebrachten Aus-schallcr in Abschnitte ge- 
teilt Durch entsprechende, entlang der Linie verteilte 
nörncrblitzschutzvorrichtungcn, die mit \Vas-*-erwider-. 



ständen ausgerüstet sind, \ver<len sic gegen atmosphärisclie ' 
Finflüsse geschützt. 

Infolge der angess endeten, x'^crhaltnismaßig starken I 
Abmessungen der Prirnärleitungc:n wird erreicht, daß die . 
Verluste in tien Pritnärleitungcn sehr gering sind. Iin 
normalen Betrieb kommen höchstens 5 bis 6% Spnnnungs- 
Verlust vor. Der maximale Spannungsabfall in ^len Primae 
leilungcn konnte Io% betragtm. in gewissen Fällen sogar 
etwxs mehr, ohne daß riadurrh die Sicherheit des He 
iriebes der Motoren gefährdet wurde. Die Primär 
leilungcn sim! daher auch für spätere l'Vvveiterungen noch 
stark genug, 

r r a n .s f o r m .1 1 o r u n t c r s t a t i o n c n. 

Die entlang der Strecke aufgesiellten neun Trans- 
formatorunier>taiionen in AbKidia, Lierna, BcllaiH«, CoHco. 
Cosio — ”1 raona. Ardenno— Masino. C'astione — Andevenni> 
und in der Mitte zwischen Chiavenna und Samulaco 
(vgl. Fig. 242) setzen den 20000 Voltigen Strom auf 
3000 Volt herab. Alle rransformatorsiatioiien haben je 
einen fransfurmator von ,?00 K\'A XorinaHei-itung. mit 



Heft I» 

.Au.snahmc der Transformatorstaiion Abbadia, wo zwei 
Transfiirmatoren aufgcstcllt sind. Fig. 373 *cigt die 
Zeichnung der verwendeten l'ransformalorcn. Fs sind 
Drehstrom - Kerntransformatoren mit künstlicher Venti- 
lation, Der Transformator hat eine l4voltigc Hilfsbe 
Wicklung, von der ein kleiner Motor gespeist wird, der 
einen Zcntrifugal-Kühlvcntiiator antreibt. Die Transfor- 
matorhauscr siiul In l'ig. 275 dargestellt; sie bestehen 
aus einer inneren Kammer, wo der Transformator und 
Hlitzschut/vorrichtungen, und aus einer äußeren Kammer, 
wo die Ausschalter und Sicherungen iintergebrachl sind. 
1 >er Hedarf an r»rundfläche beträgt 5.62 m X 5«62 ni. 
die Hohe Kl 9.7 in. 

Aus Fig. 374, Schaltungsschema 
einer Transfomiatorsiation, ist ersicht- 
lich, daß die Transformatoren sowohl 
an der primären als auch an der 
sekundären Seite mit den notigen 
BliUschutzvorrlchtungen versehen sind. 
Hierbei sind zweierlei Bützschutzvor- 
richtungen angewendet, und zwar Zink- 
scheiben und Siemenshömer, die beide 
mit Drosselspulen kombiniert sind ; in 
die Krdlcitungcn Ist eine ents]Jrechende 
Anzahl in Reihe liegender Graphit- 
widerstände eingeschaltet. 

Fs sind im aligenteinen in jeder 
Transformatorsialion je zwei 20000- 
Millige Primärausschalter vorhanden, 
die im oberen Teile der Vorderkammer 
angebracht und von unten mit Gestänge 
und Handrad zu betätigen sind. Der 
eine dient zum Ah>chaltcn des Tran.s- 
formaU)rs von der Primärleitung, der 
andere zur L’ntcrbrcchung der Primär- 
Icitung selbst, wodurch es im Notfälle 
möglich ist, den dem IVansforinattir 
folgenden l’eil der Primärleitung xon 
der Zenlnde abzusclialteii. 

Zw ischem dem ersten Aus.schaller 
und Transfoniialor befinden sich die 
Primarschmclzsicherungen. 

Auf der sekundären Seite sehen 
w ir in dem Schema tlrci Stück zwei- 
IMilige Au-sschalter. Da <ler dritte Pol 
ohne<lies mit der Freie bzw . der Schiene 
verbunden w irtl, ist er nicht durch die 
Au.s.sclialter durchgrlcitct. I 3 cim Trans- 
' formalorhause ist nämlich die Strecke durch Strecken- 
Isolatoren geteilt, untl es wlr<l jctle Strecke durch sc(>a 
I rate Sicherungen und Aus.schaltcr vom Transformator aus 
I gespeist, weshalb jeder Ab.schnitt <lcr Sckundiirlinie un- 
abhängig vom "Transformator abgcschaltct werden kann. 
Die Streckenisc»laloren lx*slchcn aus pra|>ariertem Holz, 
sind ungelahr 2 in lang und .m ihren JCnden mit ent- 
sprechend ausgcbiUlcten ICisen.schuhen versehen, in tlcnen 
der l'aluilrahl vermittelst Keiles licfestigt i.st. Der dritte 
Aus.sclialler dient zur Zusammcnschaltung von zwei Ab- 
schnitten, damit tliese mlUrjnander vcrbuntlcn bleiben 
können, wenn auch <lcr 'l'ransformator von beiden Ab- 
schnitten abgcschaltct ist. 

Die Verteilung tier rransrormatt>rcn erfolgte so, daß 
in der SekuntUirleitung keine SpcLsclcitung notwendig 
und ilabei die Fnergie und Spannungsvcflustc minimal 
wurtleii- Der maximale Spannungsvcrlust, der im Bc- 
trielj Vorkommen kann, betragt in der Sckun«larlcitung 
rd. tlic mittleren PmcrgicvcrluMc sind dagegen 

sehr kleine untl kiümen hik-hstens auf 2 bis 3®/<, geschätzt 
werden. 
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Auf der Veltlinbahn sind die Transformatorstalü^nen 
so verteilt, daß der Verlust in den Sekundärleitungen im 
Durchschnitt nur einige Prozent beträgt. Die Trans* 
formatoren sind sowohl auf die Primärlinie, als auch auf 
die Sekundarlinie }>arallel geschaltet. Infolge dieses Um- 
standes wird die durch einen Zug verursachte Belastung 
nicht nur durch dnem oder zwei Transformatoren, sondern 
durch mehrere aufgenommen. Diu Belastungen verursachen 



lastet werden, sehr groß und dadurch der sichere Betrieb 
der Motoren gefährdet wird. 

Aus diesem Grunde wird cs vorgezogen, Trans- 
formatoren mit möglichst kleinem inneren Spannungsabfall 
zu verwenden, obji^eich dadurch die I^lastung nur auf 
wenige Transformatoren verteilt wird. 

Auch auf der Veltlinbahn ist dieser Spannungs- 
abfall bei den Transformatoren sehr klein und l^tragt b<*i 




Kig. 374. Schaluingucbeaui einer Tranffbrmatorsution. 



auch bei den Transformatoren einen Spannungsabfall, und 
es muß die geometrische Summe der Spannun^abfallc 
im Transformator und in den Leitungen bis zur Strom- 
abnahmcstellc infolge des Kirchhoffschen Gesetzes für 
sämtliche Transformatoren gleich sein. 

Je größer die Spannungsabfallc in den Trans- 
formatoren sind, um so bedeutender nehmen mehrere 
Transformatoren an der Stromlicfcrung für einen Zug 
teil. Hingegen entJUeht dadurch, daß die Transforma- 
toren einen großen inneren Spannungsabfall haben, der 
große Nachteil, daß der resultierende Spannungsabfall 
eben bei den großen Bcla.stungs.stößcn, wo die Tran.s- 
formatoren auf das Mehrfache ihrer Normalleistung über- 



\ormalbcla.stung und der ungünstigsten Phasen verschie* 
hung nicht mehr al.s 2 ^ 6 \. 

Auf die Mitwirkung der entfernter liegenden Trans- 
formatoren kann man um so leichter verzichten, als diese 
bei einem nur einigermaßen starken Verkehr ohnedies 
durch andere Züge in Anspruch genommen sind, die 
bcrciu einen solchen Spannungsabfall verursachen, daß die 
'IVansformatoren an der Lieferung des Stromes für die 
weiter liegenden Bcla.^tungcn gar nicht teilnehmen. 

Die Größe der IVansformatoren wird nicht durch 
die mittlere Hela.stung bestimmt, sondern durch die Er- 
wärmung, die von dem quadrati.schen Mittelwert der 
.Stromstärken abhangt; daher kann die Stromstärke, 
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nach der die Xormallcistung bcsriimnt wird, aus der 
Formel 




bestimmt werden, wobei / und t die ^usanimcnj»ehörendcn 
.Stfomst.irken und Zeiten, T die Zeit bedeutet, für die i 
die NormalbclaMung bi'siimmt werden soll, gewöhnlich 
die ganze Dauer des t.iglichen Fahrplajts, Der Trans- 
formator wird nur dann größer genommen, als die be- 
rechnete Norinalleistung ergibt, wenn der maximale Be- 
lasiungsstoli mehr ah sier- bis runftnal so groß ist ah 
iler nach obiger Formel berechnete Mittelwert. ' 

Auf der \*cltlinbahn ist die Normalbelastung von 
>oo KV'A mit Rücksicht auf die späteren Frweiterungen 
sehr reichlich angenommen. 

folijt.) | 



Kleine Nachrichten. 

Neue Projekte und Aufträge für Bahnen. 

Die I.ierening der elektritcben .\rbeiten' l'Qlervtalxinen, l.cituDpi I 
anlkge und Kollmatenal der deltilKb betriebenen .straUenbAhn 8ch«ff- 
haUMn — Schleltbcire wurde der Makcbinenfjlirik Oerlikon tilxrtrat^en. | 

Der Antrieb der Fahrzeuge. 

Zur Frage der pnkii<^bm Verwendbarkeit der K««lMden»eb«Jtunc 
durfte tblgenJrs (iutachten von groUeio Interesse »rtn. «Iah «eineneil I 
iwi den Kr-jfteningen oJ-er die l ondoner ruiergrumibahnen aufgrstellt 
w urdc : 

Bericht Uber die elektrieche Zuffbrdenjna tvech Syctem Q«ns. 

Herrn E. V.. EUia. RechUanwall der Metru|>nlitan Railway Co. in 

1 >>i«dt>«i : 

Ihrem Ertuchen gemäü habe ich die VelilinbAhn !>e«icbtigl und 
Versuche angestellt und h;die s<»iUt>n die Werke der Firma nanr \ Co. I 
besucht, um deren Pläne zu pniren tim! deren K.ilkuUltonen Itir die , 
Mefmpr.litai» Railway nachiurrchnen. Her Zweck meine« Uesiiebe« auf . 



der VrUIinbahn war, erttenv, iv veben. ob da« ()rehatroca«ys(em im 
allgriiieincti zufrieden«telletMl ist. was die Fohnini' der and die 

Sicherheit der Steuenmg betrifft, und zweilcas, um durch geeigoele 
Messungen festzuatrllcn , ob dieses System htnstchtlich des Art>eii» 
Ycrbrauebes »irlschaJtlirb genug betrieben werden kann. Zn gleicher 
/-rit mit mir wurde di« l.ini< auch »un den Herren I.4iiib und Woodward 
(»esicbtigt und Proben daran vorgenomnven. Hiea« Herren haben die 




P»e- 375 - Veriirauch und .Vrheitsrflckgewinnung l»ei der VersBcbsfabrt 
mit Kaskadcnschaltiing. 



Fcmfahrteti. (iewhwiiKligkeit und die Beachleumgung gemessen, während 
ich den .Nrbeitsverhrauch gemessen habe. 

E« wurden allgemeine Fahrten unternommen auf einer Strecke ron 
insgesamt ^4 km. um den Uefneb der Hahn im allgemeinen zu er 
}>ri>ben: zwei dieser Fahrten, nämlkh Fahrt III und V*. worden gemacht, 
um Messungen varzunebmen. Ich fuhr in dem Wagen \r. 32a. Die 
von mir notierte gn'ißl« f.eschwiiwUgkeit betrug 6^,5 km J^d. Der 
Wagen lief gnnr glatt und war unter vollkommener Kontrolle. Die Ge- 
schwindigkeit konnte nach Wunsch abgeändert und jede Geschwindigkeit 




F'-ihriliagramm für «lie Versiichsuhrt rniJ Kaskaden»chaltiing. 
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btt turn Maximutn für jede gewuDtebte /eit hindurch aufrecht erhalten 
verden. I>ai Hremten im Kelriehe der Motoren alt fieneratoren to 
Kashadentchaltanj; kunote rollkommen eere|;elt werden Kt waren 
abtuiul keine St»Cie be:m Hremten in der KaskadcOKhallunc torbanden ; 
die Verxbj^enini' konnte nach Wonach RruUer oder kleiner eemachl 
werden. IHc grofite Verrogrrung beim Itremten in Kaakadenachallung 
war o.A ms— - 

Ihe Siromal>nehmerw.ilrc läuft ganr gialt. gelegenlikh waren kleine 
Funken Iwmcrkhar. war dem l'matande tuiutchreiben ut. daü nor eme 
Walce benutzt wurde Wenn zwei Straoubnehmer angewendel werden, 
wini e« keine l-'unken geben. 

L'm die Iteechieanigung beim Anfahren zo prüfen, wurde ein Ver- 
such zwischen den Stationen and dem Uistanztignal itii Osten davon 
gemacht. Fig. 376 veranschaulicht diese Fahrt. Ihe Ileschieuntgung 
mit den Motoren in Kaskadenechaltung war 0,4(1$ ms -3, oat einer 
Zugkralt von 1830 kg entspricht. Kei dieser Fahit wunle die Knt- 
femung von 1600 m vom Anfahren bU rum Stillstand in 140 Sek, 
zurtlckgclegt, waa einer Ilurchscbnitisgcschwindigkeil von 41.3 kmSid. 
entspricht. 

Ihe an die Strecke abgegebene I.,eisiung in der Station .\rdenno 
ist aus Fig. 37$ ersicbtlkb. Oer l^eisiungskurve liegt eine direkte 
Mesding rugrunde. Oer I.ri«tungsfaklnr der Motoren war bekannt, 
nänilich 0.7 bei der Kaskadenbeschleunigung. o.i}3 bei der Eintel- 
acbaliung und 0,77 lieim Itrenucn in Kaskadenschaltwng. Ihe an den 
Wagen abgegebene lanstung warde aas der Fig. 37$ bestimmt, onler 
Benicksichtiguiig der notwendigen Korrekturen für die DliRiscben Ver- 
luste in der lanie Heim Ausarbeiten der oben erwähnten Oiagramme 
fand ich folgende ZüTem: 

Fahrt V. 

F.nifemung: 1600 m; Zeit, vom Anfahren bi« Stillstand : 140 Sek.: 
grblke erreichte Ccschwindigkeil vor dem Hrerosen r 6$, 3 km-.Std. : Hie 
dem Wagen zngcfllbrie rIrktriKhr Arbeit: 20574 KW-Sek ~ 

$,71 KW Md; Verbrauch pro t-km 66.3 Watlstd. : nulzl»ar gemachte 
Energie bis zum Momente: I06 Sek. luch Hegtnn der F'ahn. wo di« 
Bremse in der Kaskadenschaltung angewendet wurde: I4300 KW-Sek.: 
m der gleichen Zeit zugefahrte Oesamlencrgie 3i 1360 KW Sek ; Wir- 
kungigrad während obiger l’crinde : 6$”,; die bei der Kaskaden- 
achallung der .Strecke zuruckgegebene Energie. 1 3S6 KW-.Sek.. ent- 
«prrchenti UJ*'« der im Wagen angeummelten lebendigen Kraft. 

Die Turbine im Kraftwerk war auGer durch den Wagen nicht 
belastet. Am Ende der Kaskadenan^hrpenode, wo «lie ilrlaaiung be- 
deutend und schnei) venninden wurde, erbdhte sich die tjeschwindig. 
keit und ist dsher ein Teil der Hescfaleunigung von IteiUlnfig 9 m-Sek. 
bia IO m Sek. Geacbwimligkeit mit dem kurzgcachlas^eiien Aolatser 
und demzufolge ohne Verlust durchgefubrt worden. Es erklärt dies den 
etwas hoben Wirkungsgrad von 6$ *‘9. Heim Hremsen in der Kaskaden- 
achaltung erhöhte sich die Geschwindigkeit in der Turbine, indem sie 
durch den vom W'agen ziirtlckgcgebencn Stmm angetrirben wird, in- 
üdgedeaten erhöhte sich der 1‘uls. und dies verhinderte. dal3 der Wagen 
to viel Energie abgibl. als dies bei konstantem Puls der Fall gewesen 
wäre. Dies erklärt die der Linie zuruckgegebene geringe Energie 
<I3»6 KW-Sek.). 

Ich habe auf Grund der bei den Proben (Fahrt V) gefundenen 
ZilTcm die Bilanz der gelieferten und verlorenen Energie «iifgestellt Fur 
SchienenwhleTaund. I.ag«rrcibnng der Wagenräder und Motoren. I.uff- 
wideratand und Stetgnng (l habe ich fulgende Ziffern angenommen: 

Geschwindigkeit in km-Std.; 16.7 33.3 49. t. 65.3 

Widemand: 5*w> 7**s 

Den Verluct im Eisen sowie im Ku|>fer habe ich auf Grund der 
durch die Herren Ganz 6 l Co. mit den Motoren in ihrer Fabrik ge- 
machten Versuchen berechnet, ibe Summe der noizlichen und ver- 
lorenen Energie auf der Fahrt V bia zum Moment, wo die Kukaden- 
bremae, 106 Sek nach dem Anlassen, angewendel wunle. Iieträgt 
33 300 KW-Sek., während die ArbeilaiUcbe (Fig. 37$) noch Abzug der 
Streckenverittste at 960 KW Sek. ergibt. 

Diese genaue Cliereinsttramung zwischen der gemea.sencn und be- 
rechneten Energie zeigt, daß es keine Verluste gibt, die nkht rrkUn 
«md. In derselben Weise vorgenoomene Berechnungen der fUr die 
Mctrofiolilan Ktilway offerierten Anlage wurden also richtige Resultate 
ergclien, die im praktiacben Bctnebe lalaichhch erreicht wrrslen, 

Buda]>evt. den 34. Oktober 1901. Gisbert Kap|i. 

V’eraucbe mit dem Einphaaenmotor von Dr. Final auf der 
Vclüinbaho. Um einen wirtachaftlkhen Vergleich zwischen einer Zng- 
ährderung mit Einphasen- und Drehalromrouturen anzustellcn. bat sich 
die Adriaiiache Eisenbahngesellichaft entschlossen, einen Motorwagen 
der Veltliobabn mit Einpbasenmoturen von Dr. Finzt auuurtlsten. I kr 
Wagen erhält vier Motoren für eine Nennleistung von 100 P.S bet 
300 bis 400 Volt Spannung. Der Strom «ull der Oberleitung in der 
gewöhnlichen Weise entnommen und aul dem Wagen umgetormt werden 
Der Wagen aoU imstande sein, ‘einen Zug von 100 t Gewicht mit einer 
Geschwindigkeit von 75 km-Std. zu befördern. .Street Kailway Journal 

Allgemeines. 

Wideratafidaclemente aua Orsphitschetben. Im Gegensatz tu 
den Grapbitwtderständen bekannter Bauart, deren Widerstandaelement 



ein an metallene Kontaktsegmente angeschlosaener Graphitslab oder ein 
Grapbitpulvcr ist, in da.s ein mcsseraziigis KonUktsldck mehr oder 
weniger tief hineingesloOen wird, bealchl das WKterslandiwIemcDt 
«ALLEN BK.Al>LEV< aus einer .Anzahl Graphiischeiben, die in mehr 
I oder weniger gmßer Anzahl los« übereiiundcrgescbtchlet and zum 
Schutze gegen atmosphärische Emfitlase und zwecks isolierter Führung 
m ein Kohr aua lädierendem und unverbrennbarem Material ein- 
grtchlosscn sind. Während im Ruhezustände der durch das Eigen- 
gewicht der SebeiWn berbeigeftlhrte Kontakt nur ein sehr loser ist 
und daher einen hoben Widcrviand daretelll. wird er durch alhtiähiiche 




Fig. 377. Vordermnsiebt. Fig. 378. Rückansicht. 

Amenkanisebrs Widerstandselcment au» Grapbitscheilien. 



Zusammenpressung der Kontakt verbessert und der Widerstand ver- 
kleinert. I furch Verwendung mehrerer solcher Rohre können Wider- 
slände jeder gewünschten Leistung bergcstellt wervlen F*ig. 377 
und 378 zeigen Vorder bzw. Kuckanucbl eines F'ahrschalierx ftir einen 
15 PS- Kranmotor. Seine Gesamthöhe ist l,a$ m, seine Kastenmaße 
97. $ cm X 4< c"* X ^5 ^'*E- 37^ Anlasser in Ruhe 

«tellung und den abgrfederlcn Ausgleicher, der den Druck des Steuer- 
hebels gteicbmäßig auf die Widersiandscicnvente llbedrägt Die Kahn 
kantin dieser Widerstände, die Amencmn Electric Fuse Co.. Chicago, 
weist auf folgende Vorteile hin: Gleichmäßige Wsdemandainderung ; 
absolute Kiinkenfrcibeu : die WRlerstlnde können, ohne Schaden zu 
erleiden, fur längere Zeit eingeschaltet bleiWn ; vidliger »fool proof«*}» 
Bau; zufolge des langen Hebelam» äußerst leicht zu handhaben. 
Gegenaber den eventuellen Einwendungen, daß die Kohleacheiben 
verbrennen oder ihren Widerstand nach längerem Gehraueb verändern 
werden, verweist die F'irma auf die luftdichte EinscbUeOong, die ein 
VcrbreoncD verhiDdert, und auf die Garantie, die dabin Uuiei, daß 
noch 3 Monaten der volle Preis zuruckerstattet wirvl. falls der Kunde 
unzufrieden ist und innerhalb des Kaafjabres alle Teile umsonst aus- 
gcwecbselt werden, die infolge Fabrikatiunsfehler unbrauchbar werden 

IHe Vcrbeaaening der AnlabveräMiren fUr Drebatromindukßeoa- 
motoren bat in neuerer Zeit nach verschiedenen Richtungen F'ort- 
schritte gemacht. Vorhehaltlkh weiterer Mitteilungen wollen wir heute 
kurz von einer Druckschrift der Maschinenfabrik Oeriikon berichten, 
aus der bervorgeht, daß diese Geaellschaft gegenwärtig Motoren bis tu 
einer Leistung von 60 P.S bei Umdrehungszahlen bis zu l$0O baut, die 
mit KurzscbloUaoker ausgerüstet und mittels Polumvchaltung angdassen 
werden, z. B. wird ein 30 PS-Motor als 16 Pol Motor eingeschaltet, dann 
auf 12. auf 8 und schließlich auf 6 Pole unigeschaltet. llierhei kann 
fflr 16 Pule der Kurzscblußstrum auf 100 Amp., fflr 13 Pole auf 
l$o Amp, fur 8 Pole auf 2$o Amp. und fur 6 Pole auf 350 Amp ge« 
setzt weiden. Beim Anlaufen entwickelt der Mulor in der Ruhe 
Stellung bei 16 Polen eine Zugkraft von 3$ kgm, bei 12 Pulen eine 
solche von 30 kgm. bei 8 Polen von 17 kgm und bei 6 Polen von 
>3 kgm. Der Umicballer, der etwa nach Art eines Strußcnbabiifahr- 
Schalters gelsaut ist, wird so eingerichtet, daß die Motorwicklung beim 
Übergang in den zwei obersten PnUtufen von 8 und 6 Pulen in einer 

') Hanart so einfach, daß selbst cm Dummknpf keine Betrieb«- 
Störungen hcrbcifbhren kann. 
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ersten ScbAlterMellung in Keihe und in der rMrilen parallel ('«'•chiltet 
wird, mibei die Kurt->ciiiutisti>im»lSrken in der cratvn SleHuog viermal 
kleiner anvfaUen aU in der rweiten Zn herticksichtigrn ii^t, daU heim 
tlierxang von einer (•eschwindickeil^stufc <u der nicb'len der M<><nr 
niebt aa« dem RaherusCand. %ai>dem aut der Oenchwindigkeil der 
unteren Slafc zu be«chlciinii;en ist. Man findet dann for das Anlauten 
de« Mutnr» mit einem «e«:buliifi}p:ri Anlaater (Midorivicklung I. löiMjlig. 
2. i2poH(;, biMiUf; in Reihe. 4 Kpolig parallel, 6pr>lig in Reihe. 
6 , hpolig parallel^ folgende Aiilaufteigenscbafteu (zuni Vergleich sind 
die enitprechenden, bei Schleifringankern erhiltlichen Werte in Klam- 
men« mit angesehen): 

f*i>lun»i.haltuuaea bet »ellef Belaiiuag 
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I>a« .Anlatteo in <lie»er Wette bat natürlich den Vorteil groUcrer 
Wirtvchaftlkbkcit, und zugleich ergibt «ich die Möglichkeit der dauernden 
< iescbwii)digkeit«reguberung. Oa« Anlabren kann da. wo StromtioUc 
im Neu ganr Bti«ge«chl«)«scti werden »ollen, durch Anwendung eme« 
vtgenannten Autoiransformator« noch verbeaaert werden. AI« Nachteile 
der Methode muH man fniatellen. daß m.in rankchit Über Klemmen- 
spannungen von 500 Vitit bei diev-m Verfahren nicht hinaukgchcii 
kann, und daß man zwischen Kabrachalter und Motor 15 Verbindungi- 
drttblc braucht, Trotzdem werden die«e An Motoren namentlich da, 
wo die Vemtenlung von Schleifkontakten )>e«ondcr> wichtig i«t. vorteil- 
haftetie Anwendung linden 

Unglückafllle durch Elektrizitil im Bergbau. Von den ver 
«chieden«ten Seiten ist wiederholt darauf hingrwieM.-n w«>nlcn. daß ge- 
rade im itergbau durch die KleLtnziiil eine große Keihe besonder» 
schwerer l’nülle «erursnebt w.trtlen sei. und datntt ist die Kurderong 
nach einem Elektrizitätageselz begründet worden. I>a es den .Anschein 
hat. als oh diese Forderung jetzt erlullt wenlen volllc, und dieser Frage 
daher allgemeine« lntere«->e rugewendet wird, «all einmal festge- 
stellt werden, inwieweit die uhen erwähnte Kchauptung den Tatuichrn 
entspricht. Aus der vom Kgl Preulbtcben Minivterium für Handel und 
Cicwerbc aufgoteUten Statistik'^ ergibt »ich fUr die Hergwerksbetriebe 
folgende« r 

lin jahrc l<>oo «ml insgesamt 1053 l'ngluckslMle mit U-dlichem 
Ausgange vorgekoramen, davon sechs durch Flekiririüll. Diese sind 
folgende; Kin Sieigar steigt ohne jeslen erskhllicheit (»ruBd auf ein 
iiuch und berührt mit beiden Händen eine 1 Iochs|iannungslcitung. 
Ibe Vermutung, daß dies kein rnfall, sondern ein Nclbsimord war. 
hegt nabe. Fin an einem Haggcr bevcbäftigier Arbeiter vemngluekl 
dadurch, daß beim VerscbH-l>en des Bagger« dessen .Schornilrin eine 
3000 V'oU-I.eiiung terilhrv Ferner kommt ein Arbeiter um durch 
tterubrm einer unrureicHend uoliertea Licblletlung mh 1 10 Volt 
Wecb.seUtroni unter Tage. Kin Arbeiter betritt unbefugterweise einen 
rulhllig nicht verschlossenen Msztomnm. auf dessen (icClhrlKKkeit aber 
durch WamungstaJel autmerksam gemacht ist. und hertlhrt den 
500 Volt-DrehsimmschaUer. Fin Monteur Wrttbrl in einer 1 000 Volt- 
Schaltanlage unter Tage die SammeUchienen. Endlich kommt ein vier« 
jähriges Mädchen durch Benihren der Stromzafuhrungsscbienc anc» 
elektrischen Baggers um. 

Itd Jahre luol «and bMiltcbe 1‘nCille vnrgekoinmen. davon 

vier durch KlektriritXl. und zwar einer dnreh l'mbrechcii eine« l.eilungs- 
ma.->ie», durch den ein .-Arbeiter erschlagen wurde, und drei durch Bemhren 
von stromfilhrcndcn tdanken Teilen. 

Fur da« Jahr l<ioa stellen steh die Zahlen folgendermaßen- loo^ 
Utifdile. lUnf durch Flektruität, und zwar; durch Berührung einer «u- 
gängliehen. nur mit Teer angcstricbenen I.eituiig onier Tage ftir 
700 Vult Drehslrom; durch L’nterUksung der Frdiing der Schntrgehiuse 
einer tiahrbareii elektrischen t‘nm|te: durch Berührung einer tu^nglich 
verlegten, alicr «mrutrichend ge-ichutzten l.«tlung unter Tage ftlr 
300 Volt l>rch«tmin ; lerner durch unbefugtes Betreten der Horhspan- 
nuntf^schalfatil.i-^e; und endlich in:iiell>ar durch eine F.spUrwon in einer 
l'i*lvork.sinn*cr. die durch einen getingfiigigcn Ktirzschbiß in der l.icbt- 
IciUing enlstanilcn war. 

Im ganzen «ind al-.o in dem erwähnten Henriche von 1900 W» 
i<»2 rnf.ille mit Pkllicbem Ausginge vorgekominen. wovon nur 

IS. d. b. o.4ir „ ilurch die rit-ktn/iiAi «cturvacht sind. Von diesen 
15 t'ntällen siml elw.i acht diiri:li eigene grobe tahrla««igkeii de« A'er- 



ungliicVten verursacht und drei durch völlig uniureichemle Installatioo 
der I.eitongen. Nur in vier Fällen liegen dk Verhältnisse so, dnß 
man keine Fahrlässigkeit cider Versäumnis der notwendigen Vgrnebt 
]>ei der .Anlage, sondein einen wirklichen Unglticktfall annehanen kann. 

Durch dk vorliegenden /ablen ist wohl genügend bewiesen, wie 
ungerechtfertigt und unolierlegt die Rebaupcnng von der besonderen 
flelahriichkeii der Elektrizität im Bergwerksbetriebe ist. 

\\'. Htthener, I>ipl.-Ing. 

.Auffalleed gUnctige Bedingungen für die Lieferung von elek«- 
triechem Strom zu Iteleuchtnngsrwrcken stellen die Keckarwerke Alt- 
bach-Deizisau, die eine Anzahl kleiner Ortschaften mit Strom versorgen 
und sich bisher nur wenig Hauaanscblusse haben erwertien können. 
Sie errichten nach dem neuen Tarife aut eigene Kosten gegen eine 
.Anschlußgebtlhr von M. }o oder 25 die Belruchtungseioricbtung mit zwei 
oder ilrei I.aai|i<n, wovon eine Ibkeriig, die anderes lokeraig «zid. 
Durch einen Umschalter wird erreicht, daß gleichzeitig nur eine bzw. 
iwct I.ampen brennen können. Der Iteia fttr den Stmm beträgt 
monailicb M. i 50 bei zwei, M. 2 bei drei La«a(ieu. Dieser Tanf 
hat nur m> lange (ialtigkeit, als die jährliche Henutzungsdauer 700 Stdn. 
beträgt, was durch einen /ritzählrr kontrolliert wird. Fllr jede weitere 
Hrennsiunde rimi 3 bzw. 3 Pf. zu zahlen. Fin derartig niedriger Tanf 
ist wohl bisher einzig m «einer Art, und e« ist von gmßem Interc»««. 
besonders für ähnliche l'berlandrentralen, ob dieses .Mittel, eine große 
Anzahl Tetlnehowr zu gewinnen, von FIrfolg liegleitet «ein wird. 

Museum von Meisterwerken der Naiurwiascnachaft und 
Technik ln der Plenarsitzung der bayerischen Kammer der .Abgeord- 
neten vom 39. Jnii iiR}4 wurde die von der bayerüchea Kegiening be- 
antragte Bewährung eine« Staatsruschnsaes von je .AI. $0000 fttr die 
Jahre 1904 und 1905 an das Museum euisiimmig genehmigt. 

Aus der Rechtsprechung. 

ln Mannheim war 1900/oi eine städtische elektrische Straßenbahn 
erbaut, die nach ültereinstUncncnder Aiilfassuog der Stadtverwaltung 
sowie der Telegraphcnverwaltung zur Verhütung des lliergaRg« vrm 
Starkstnimen .Ssrhcniogen ««wohl an den Drähten der Hahn wie an 
ilenjenigrn der Telegraphen- und Fernst«rechleitnngen notwendig machte. 
Die Stadtverwaltung streckte die Kosten dieser Schutzs-omebtungen 
an der Starkstromleitung vor und verlangte deren F^rsati vom l’ost- 
fiskus. l>etztercr ist in allen Instanzen, zuletzt vom Reichsgericht am 
14. März 1. J . verurteilt, ln den OrOnden wird u. a. folgendes ausgefuhrt . 

.Nach 6 Ab». 3 des Telegraphcnwegvgeseizes sind die durch 
s|iäiere i^meinnutzige Anlagen auf der .'«traUe nntweiidig werdenden 
Schutzvurkchningcn der Tclcgraphenlinien auf Kosten der Tdegrapben- 
Verwaltung zu erstellen. Zu Unrecht beschränkt dk lelztere diese ihre 
Haftung auf diejenigen Schulzmittel. die an ihrer l.eitung angebracht 
werde«. 

I>cr Piisthsku« fo^rert zaniclut aus Ab». I des ^ 6 des Tele« 
graplienwrcgcgesrt/es, daß. wenn zur StOrungsvermeidung bezüglich der 
vorhandenen rclrgraphenlinien die Anbringung von Schutzvorrichtungen 
an den im § 6 .Abs. 1 bereichneten. besonderen Anlagen notwendig 
1 »ekn, der Unternehmer zur Anbringung derartiger Scbotzvorrichtungen 
auf eigene Ko«ten verpflKbtct sei. Nnr dk an den Telegrapbenlimen 
aclbsi ikotwendig werdenden A'orkehrungen seien von der Vemltnng 
anf eigene Kosten auszuftlbren. Ferner wird der Ausdruck »Telegraphen- 
linie« im Sinne von «körperlicher Telegraphenantage« lufgefaßt 

Diese Auaftthrutigen sind unrichtig. Ukr Begriff der Linie ist im 
Verkehr anf die Beförderung von einem Ausgaaga- nach einem End- 
punkte ausgedehnt; die Unterscheidung der Schutzvorrichtungen unter 
Bezug anf den Ausdruck >TclegrapbenUnk> tm Gesetze ist daher nicht 
zulässig. 6 des Fntworf« eine* Telegrzphenwegegesetze» beabsichtigt 
zweifellua. den GinndMiz des 13 des 1'elcgraphengeaeireii anfreebt- 
zuerhaltcn, wonach neu« elektrische .Anlagen so aiuzufahren sdsrn, 
daß sie die allen nicht störend beeinftussen nnd die bierdureb eni- 
«lebenden Kosten von dem Unternehmet der själteren Anlage getragen 
weiden müssen. Da die hierdurch hegrundete Belastung der Wege- 
anierhaliungspftichtigcn. in der Regel der Gemeinden. HfibUlig erschien, 
nmgte man sich bei der Geactzberatang auf dk Unterscheidung der 
im Abi 3 bezekhneten, gemeinnfltzigen Anlagen der Wegeunter- 
haitungvpflichtigvn und der im Abs. 5 angeführten anderen l>eaoiKlcren 
Anlagen und die hiernach verschiedene A'erteiiung der Kostenlast. 
Nach jij 6 Abs. 3 fallen die Kosten des Telcgn^henschutzes bei den 
bevorrvebtigten .Anlagen des Aba. 3 der Tel^raphcnverwatlung zur 
laist, während gemäß Abs. 5 die Unternehmer anderer Anlagen die 
Kovlen selbst zu tragen haben. A’on irgend einer Unterscheidung der 
Schutzvorkehmngen selbst nach der Art und dem Orte der Anbringung 
lindcl Vieh in den Kummisvionsvetfaandlungen keine Andculnng. Eine 
wdche Unterscheidung wtirde auch praktisch keinen AVert haben. F'Ur 
die Wahl der Sicherheiisvorkehningen .kann je nach dem Stande der 
Technik nur dk Varzuglichkeit der Sicherheilseinrichlung bestimmend 
sein. IHeM* wird aber nicht dadurch besKmmt, an welcher Anlage 
sie angebracht wird. Bei der Auffassung de« Postfiskus wtirde die 
KodcnUsl je nach der .Art der .-Anbringung von Schutzmitteln wechacln, 
bei Aufteilung solcher, die mit keiner der beiden Anlagen in Be- 
nihruzig sind, aber .eile Bestimmung Uber die Kostenlast fehlen. W'.C. 
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Zuschriften an den Herausgeber. 

(Ab^ednickt ohne Verantwortlichkeit de« ller*u«^hert.) 

Daa Schnellbahngleia. *I>k Ffwideruflg de« Herrn Ohciingenieun 
rcteraen S. 3 1 7 dieser Zehschnft auf meine He^prechung seiner Vor- 
»chlSge für das SchnelUtabnglei« liUk erkennen. dat( Slwr die Be- 
dingungen ftir bernKligenilen Lauf der Fahrzeuge im (.•leise noch 
MeinnRgsvcr»chie«lcnbeiicn l>c«telien. die ihrer grundaaulicben Ke<leatung 
wegen weiterer Erörterung wert eneheineo. 

Herr l'etersen meint, daß da* barte Fahren i'Zittern. Drohnen) von 
den gröberen l'ngmaoigkcitcn der Dleisloge und den SchUgen an den 
S<bK*nenMöCen benflbre. at»u durch ein gut lu^ndet («lei» genügend 
zu beschrilnkea sei; daÜ man daher die Schienen unverrQckhar auf em 
Eisengestell lagern solle. DaU man weiter etnen sanften <>ang der Fahr- 
zeit durch eine nachgiebige FiUiwivchenUge zwischen den (ieitellen 
und Wagenkasten erreichen kümie. (cb meine dagegen. dalS da« Iiartc 
Fahren aus dem RoUeo der Rider auf den Schienen hrrrijhrt und sich 
am Fahrzeug onangenehm bemerkbar macht, wenn es nicht duich aus- 
reicbende Nachgiebigkeit der Schienen gmdtenieils von diesen auf- 
genommen wird : daU also die nötige Nachgiebigkeit des Glrise« er- 
halten bleiben miitl tind man demnach die Schienen nicht lest auf 
Eisengestelle. Mauerwerk iKler andere feste und schwere 1'nterl.igen 
lagen! dürfe. 

l’etersen führt für seine Meinung nur die eine Ileob.ichlung an. 
daU bei der Schwebebahn in Elberfeld weiche und «tarre .kuflagming 
der Sebieue auf dem Trflgcr keinen fnterschied ergeben bube I>a er 
Leine Angaben Uber die Gewichte der ungefederten Mahsen de« l>reh- 
gestelle^ und des Schienentrkgers macht, so ist zu dieser Beubaebtang 
nichts weiter zu sagen. Für meine Meinung führe ich noebnuU an, 
daü da« barte Fahren auf den starren Gleisen vom ersten Tage an 
staltfand, cbc grulierc Unregclmküigkeiten der lJ^■e und lose StoÜe 
etngetreten waren. l>a* gleichmiütge Zittern durch da« Rollen der 
Ki»ler auf den Schienen i«t deutlKh von den wiederholten Schwingungen 
zu onterecheiden . die durch die Schläge an den .Schicnensldllrn 
entstehen. Diese »ind hei neuen Schienen und groüer Geschwtmligkeit 
kaum zu bemerken, bei den Schnellfahrten verschwamleQ s*e fast ganz. 
Bei älteren leichten (iletsen mit losen SittUen ubertönen sie das KMllen 
gewähoticli. so dall dieses nur zwischen ihnen bemerkbar bleibt. Hei 
den starren Scbweilcnschienen wog dagegen das harte Kiillen derart 
vor. daB von den uberbUlteten .StoLWn auch nach iahrclangcm Befahren 
kamn etwas tu spUren war. Also lici nachgiebigem Gleise weiche« 
Rollen mit wenig Zittern, l»ei «larrem Gleise hartes Rollen mit starkem 
Zittern. Diese Beobachtungen und seit vielen Jahren unzweifelhaft fest- 
gestellt. Sie l>ewei«cn . daU das beim Kulten entstehende Zittern 
gniBlcnteils vom Gleise aufgenoenmen werden muU, wenn kein hartes 
Fahren etnlrelen aoll, IHe ersten Fachmänner auf diesem Gebiete, wie 
Zimmennann. Schubert u. a , sind Übrigens derselben Meinung. 

Petersens äicmong. daU das Zittern neben den Schlägen an den 
Stullen auch durch die gröberen Ungennnigkeiten der Gleislage hervor- 
gerufen werde, halle ich mebt för zutreffend, weil die .\ufrinanderfolge 
dieser L’ngenanigkeiten selbst bei größter Fahrgeschwindigkeit nie auch 
nur annähernd die Schwitiguttgvralileti de« Zitterns erreichen wird. 
Dieve Schwingungsiahlen sind an verschiedenen Wagen und W’agen- 
leilen zwar vcischieden. sie geben aber stets einen ilmhnenden Ton. 
ac3 dessen Höhe man abnehmen kann, daü sie weil Über den von 
Petersen verstandenen Itewegiingcn liegen. Ich hHtte vielleicht boier 
getan, statt Zitierbewegung zu setzen iDrühnen« ; damit wäre die 
Wirkung des harten Fahrens besser bezeichnet gewesen und der Ver- 
wechslung der l'rsacbe. die sich durch die ganze Krwidening des 
Herrn Peiersen zieht, rorgeheugt worden. 

Welche I.änge der Schiene bei dem harten Kntlen mtbcbwiogf, 
wird wob! schwer zu bestimmen sein. Bedenkt man aber, daß c* «ich 
bei der gvgeiisctiigen Ma<«enwiTkung mir um einen Teil der I.änge 
bandelt, der zwischen den nächsten Schwnigungsknoten der Schiene j 
liegt. M wird da« von mir angcooinmcne Gewicht von l in Schiene I 
die Wirklichkeit vermutlich nberlrefTeu. Daß man auch, wie l’etrrten ' 
meint, die Kädcr als nachgiebig hetnebten könne, dürfte bei ihrer bi«- | 
hengen Bauart ausgeschbfssen sei», da sie einschließlich der .\cbscti | 
und Achslager im Vergleich mit der Biegsamkeit der Schienen völlig 
«tair sind. Etwa« günstiger verlwlten »ich die Räder mit Holz- oder 
l'apierscbciben, die einen Teil «les Dröhnen« zwischen Keif und .\chsc 
auMelitnen. 

Herrn I’etcriens Vorschlag, dk ZiUerbewegungen durch FUzlagen 
zwischen den Gestellen und dem Kasten der Wagen aufrunehiiien, i«t 
schon häutig. aWr ohne dauernden Erfdg «ersucht worden, weil alle 
derariigen Zwuchenmiitel bald hart utmI unwirksam werden. ICine ge- 
wisse Verminderung Ußl «ich durch Eiiuchabiing möglichst leichter 
kleiner Federn erreichen , dk infolge ihrer geringen Mn««e das 
Zittern wenig übertragen. Diene« Mittel wird bei den fbidigcatellen 
der Personen-aagen in Gestalt der kleinen S|>tralfedern an den Gehängen 
der Blattfedern allgemein angewandt. Da diese Feder» aber doch eine 
gewit«e Stärke und Masse haften mlla«cn, v> wirken sie auch ent- 
sprechend uovullständig. 

Die Wichtigkeit einer Verbesserung des Schienenstoßes und der 
Erliallung einer guten Gleidoge ftir die .Ss-bnellbahn verkenne ich 
keineswegs, bin auch mit Pelcnen und Barkbnusen der Meinung, daß 



die zulässige Fahrgescbwindigkctl vorwiegend von der Erhaltung einer 
au«reicheiMl genauen Glrislage abhängt, daß daneben aber auch die 
l'nrmphndlichkeit de« Fahrzeuges gegen rnregelmlßigkeitcn des Gleises 
wichtig tat. Eine andere Frage tat die nach der wirtschaftlich an- 
gemessenen Fohi^esehwimiigkeit. die vorwiegend von den Betrielts- 
kosten, namentlich dem Verbrauch an clektri«cher Arbeit, abhängt. Mit 
amleren Fachgenosaen holte ich varläahg ibo km fur angemessen und 
teile Herrn Pelenen« Meinung nicht, daß die erbeblichen Mehrkosten 
der 200 km durch den Zeitgewinn, also höhere KalirgeldsäUe, skh 
' nusgleicbcn wurden. 

Herrn Peteraen« lehrreiche Anseinaaderseizuftg Aber die Wirkung 
der Unregeimißigkeitrn im Gleite halte ich for zutreffend, obgleicb 
dattei die KmprindUchkett de« Fahrzeuge« und dk Nachgiebigkeit des 
Gleises nicht in Betracht gezogen sind, deren Mitwirkung bei ent- 
sprechendem Zusammentreffen dir Wirkung der Gleisunrcgelmäßigkciten 
günstig und ungünstig beeinflussen kann. 

Dir Wirkiingsweife meine« Drehgestelle« hat Herr l'etersen miß- 
verstanden. wenn er nur dessen Beweglichkeit gegen den Wagenkasten 
hervorhebt. Das ist nichts Besondere«. Dir Hanptiache ist die Reibung 
beider Wagenteile gegeneinander, wodureb die unvennrtdlichen 
Schwingungen alshaid unterdrückt und ihrer bedenklichen Wiederholung 
I un<l Anhäufung vorgebeugt wird. IKeie Wirkung erreicht die pendelnde 
I .Aufhängung der Schwebebahn nicht, sie ist alter in Elberfeld durch 
I dk Bufferrrihung mehrerer «traff gekujtpeltcr Fahrzeuge hcrgestelll 
I worden. 

I Zum Schluß «ei noch Isesultigt, daß meine Auseinandersetzungen 

liier das Mat«enverfaältni« zwischen Rad und .Schiene dk Frage, oh 
Storni- oder .Sebwebeluhn. zunächst unberührt lassen. Ich würde auch 
eine Probestreckc fiir eine Schwcbeschncllbahn für sehr erwünscht 
holten, meine aber, daß eine nacl^^eliige .Aullagcrung der Schiene auf 
ihren Träger dnbti nicht zu entbehren sein wird.« v. Borries. 

Aus den Geschäftsberichten. 

I)cm Bericht der ElcktrisiUu-Akuengesellschafi vom». Lah- 
tneyer A Co, Frankfurt m. M-, über «U« Geschiltsjahr 1903/04 
iit zu eiilnehmen - Eine vcrniehrle Tftklkeit drückt sich in der Zahl 
der angettelUen Beamten und beschäftigten Arbeiter aus , die im 
Jahre 1902 auf rd iqoo heruntergegangen war und Ende de« He- 
triebsjobre« 1903/04 wieder auf rd. 2840 gestiegen iU. Hierin sind 
rd 4>o biw 530 Beamte und Arbeiter enthalten, die in den ver- 
schiedenen ElektzizilStfwerkcn und Bahnunternehmungen tätig sind 
■ In girkher Weise ist die l.eistung der Fabnkabteilung ge.«tiegea: die 
' ihr überschrkbcncti Aufträge enthielten 3033 Maschinen mit einer Oe- 
I samtleiktung entsprechend 140000 1*S gegenüber 2081 .Ma-icitmen mit 
^ einer Goimtlcistuiig entsprechend 85000 PS in i«ru2'03. während von 
’ ihr ahgeliefert wurden 2772 .Maschinen mit einer flesamtleistiing ent- 
sprecfaenil 1 1 1 000 PS gegenüber iga; Maschinen mit einer Gesamt- 
leisiung ciiUprechvnd 87000 PS in t>i02’03. Die letztj&hrige Ecisniog 
der Fabrik, die größte seit Bestehen der Gesellschaft. Ist mit kleinerer 
Arbetterzabl erreicht worden, als stc t B in den Zeiten der Hoch- 
I koiijiinktur rorbamlen war. Die Verkaufspeeise sind aber nach wie 
vor als ungenügende to bezeichnen, zumal eine allmähliche Steigerung 
' der lOihmaterialprcise «ebun eingetreten iiihI weiter zu erwarten i«t 
Die Inland« -Verkaufforgani«ation wur.te weiter ausgedehnt durch Er 
^ richtung von icclint>cben Bureaus in Danzig. H-innover und neaeniing« 
— zu Beginn des laufenden Geschältsjahre« in Aachen. Das Aus- 
land«ge«chäft ist nach wie vor eifrig betrieben wurden, und wenn dk 
Tochtergesellschaften in Italkn und England eine Dividende auch nicht 
erbracht haben — da« in beiden investierte Kapital ist übrigens ge- 
nng — , so haben sie doch wesentlich zur Hebung des l'ni«atz.cs beige 
tragen. Die rumänische Gesellschaft, die Electrica Societatc Komaiui 
de .Aeßuni fost l.ahmc.ver in Bukarest, hat fUf das letzte Jahr 3'/i"/* 
Dtiidrnde verteilt. Ihu ruuiKhe .\bteilung bat ein uoerfreuliches Er- 
gelmli gezeitigt und mit ca. M. 13500Q Verlust abgeschlossen, der auf 
Ciikoslenkuntii übertragen wonlen ist. Die Abteilung wird in Zukunft 
nur noch ein reine* Maschinenverkauf«- und Wiederrerkaufsgescbkft be- 
treiben Cber die teils pachtweise, teils für eigene Rechnung betriebenen 
Elektriritäihwerke und Straßenbahnen sowie die von der Deat«cben 
Getellschaft titr elektrische Unternehmungen ubernommeaen größeren 
Beteiligungen an solchen Werken ist zunächst allgemein zu berichten, 
daß sämtlK'he Werke siel) in «leigender Entwicklung befinden und bi* 
auf cin^e wenige Ausnahmen auch befriedigende Ergebnisse geliefert 
haben. Da« Anwachsen der Bruttidietriebsgewinne im Vergleich zum 
Vurjabre betrug in ollen Werken zii«ammen alto einschließUcb Pacht- 
werke 3f»® „. bei den Pachtwerken allein 55"/,. bei den sonstigen 
Werken 32"/a. r>er .\nvch1ußv»ert an Lampen und M'doren «imtUeber 
Werke zusammen ist um 25**^ gestiegen. Von Einzelheiten ist zn be- 
richten: Straßenbahn Kiew — Swiatoschin. Diese Bahn dient 
hauplsäcblich dem Sommerverkehr und hat im letzten Jahre eine 
3 pruz. Bnitt'jvcrrinsong ergehen. Bei der Stadtverwaltung von Kiew 
schweben z. Z. .Vniräj^ auf Verlängerung der SiraiknbahD in da* 
.Stadtinncre hinein ; die .Ausfilhrung dieser neuen Strecken wurde OKbt 
nur eine Steigerung de« SommcrbeuklK-s. sondern auch eine« be- 
I deutenden regelmäßigen Jahresverkehr berbetfuhreo. Straßenbahn 
I Guben. Infolge einer von der früheren Deutschen Gesellschaft für 
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elektriKhe Vnterachmungen iih«M7K»inmeReti V'erpAiclirang Ut di»«« 
ca. 3 km Ung« Straßenbabn im i«t/ten Jahr« gebaut und im Kebruar ti. J. 
dem Betrieb« ttbergeben wivrdcR. lileichrcttig vrunlr für Keebnung 
der Stadt Cuben das Elektrirititlswcrk errichtet, das auch die Strom- 
liefenmg für die StraLtenhahn xn bewerkstelligen bat. Diese hat bis 
jetzt durchaus gUitstige Kri^bniss« erbracht und dürft« ira rr«4«n Jahre 
mit Sicherheit «ine 7 pror. Hruttuveirinsung des iiiTestierten KajutaU ab- 
werten. I>a» ElekiriaitÄtswrrk llotnbnrg » d. Hdhe, Aktien* 
ge »e 1 1 ic h a ft , bat wie in den Vorjahren 3* » Dfridende verteilt 
und wird, da fUr di« «rate Hälfte des neuen (teschlfisjahres eine er 
heblicbe Fitmahtne und L'bcrMtbuUsteigentng tu verteKhnen ist, in 
diesem Jahre mindestens die gleiche Dividende geben. Da« ElektHzi- 
tltswerk dieser («eseüschaft allein hat von Anbeginn an «ine gut« 
Kenlabilitit gehabt, »ährend für die Straßenbahn die Han|i4«niwick]ung 
tu erwarten Ul, sulMÜd der neue StaaUbabnhof. der etwa * , km weiter 
von der Stadt abruckt, lertiggestellt sdn wird, sowie Wsotiders nach 
dem .Ansbaii der direkten elektrischen Kleinbahn Frankfurt-^ liumbarg. 
Dieses letztere Unternehmen wird durch die Frankfurter I ok.'dbahn- 
Aktiengetcllschaft ausgefuhrt und, nachilefo jetzt alle Schwiengkciten. 
die dem Han noch enlgegeiistandcn. beseitigt erscheinen, vorautsichtikh 
spilesteus im Jahre 1906 dem Hrtriebe ul>crgvben «enien. Hirsch- 
berger Tal b a h n • A k t i e n g r *el 1 s c haf t. IKvblrnde wie im 

Vurjabre 3** Auch die-we (lescllschnlt hat im neuen Jahre eine er- 
hebliche Vcrkebrssteigetvng zu verzeichnen. Elektrizitätswerk 
und Straßenbahn tiniha, Aktiengesellschaft. Dtese« 
Werk ist erst gegen Schluß des t>eschillt«;ahres in eine .Aktien- 
gesellschaft umgewandelt worden, für deren Kcchnung der Betrieb 
ab I. Juli V. J. geführt gilt, so daU die neue (iesellschalt schon 
das */, jährige Ketnebsergebni- nbznrecbncn bat. I he Dividende, welche 
sich Imlosen nur auf wenig« Wochen liczicht. wird 3ViV* bctrageii. 
O herrheinische EIcklTirilMswcrkr .Aktiengesellschaft 
Wiesloch i. B. Trotz des nK'ht befricsiigendeii |ahre««rgebm«sc<> 
kann die Weiterentwicklung des Werkes als nicht ungiimaig iie.'ricbnet 
werden, da in diesem Jahre erstmals die Olihgaiiunenzinsen ohne Zu- 
schuß vidl gedeckt worden sind. iNis Werk wird «kh besunders 
durch den AnscbluU der neu tu erlzAuenden Ijtndesheilanslalt jeden- 
falls auch gtliistig weiierentwickclii : trcitrdem wird für siäter eine 
Kapitalberabsetzung in Aufsicht zu nehmen sein, um eine bebiedigende 
Dividende /u erhalten. Die Aktien sind demenlsprccheml niedrig be- 
wertet. l-ccli-Elekirilitätswerke. Aktiengesellschaft 
tn Augsburg. Die tiesellschafl hat im Vurjabre Din'lende 

verteilt und wird fur da« am 30. Juni d. abgelaiifenr Jahr jedenfalls 
dir gleiche Dividende nach Verzinsung der Anlcihrvcbuld geiHrn. f>ns 
Wi-ik iat in voller Kniwickliing IregTiden und entstiricht durchaus den 
Vcirherechnnngen. Elektrizitätswerk Kübel. Aktiengesell- 
schaft in Herisau. Der gn-ßteTeil des Akiienbeviltes wurde im 
Vorjahre abgeslnßen. I>»c Gesellschaft bringt ftir <lav atu 30, .April zn 
Ende gegangene Geschllisphr 3** ^ Dividende zur Vcrtalnng und winl io 
Zukunft jedenfalls mit gesteigerten Emägni«sen rechnen können. Elek- 
trizitätswerk Wangen. Aktiengesellschalt in Wangen 
a. d. Aäre. Durch Itauschwirrigkrilen bei dem Oberwasterkanal hat 
die hertigstellung dieses Werkes eiive erhebliche A'rrtdgening erfahren, 
so daß die Inbetriebnahme erst im Juli d. J. eifolgen konnte. In- 
zwisclien sind auch die Fernleitungen (Ur dir zahlreichen nnzu- 
schiiet>endrn Gemeinden, (irnosvensehaften und Ftivale der llaupt-^vL-he 
nach fcmggcstelli worden; die -*'tromhr(erung wird im vollen l'mfange 
etwa von September an aufgemmiiorn werden khnnen. Ibe Fein- 
leiiungen erstrecken uch über tio km weit bu nahe an Itasel heran. 
Die schon abgrschlosscnen bedeutenden Strotuliefeningsvenräge sowie 
die schwellenden Verhandlungen mit größeren Kraftabnebmeni be- 
reehligen ru der F>wartung. daß auch dieses Werk sich günstig ent- 
wickeln wird. Compagnie d'Electrictle de Varsovie, l'aris. 
Ao dieser Gesellschaft i«l die Ijihmevergcsellschait mit des .Aktien- 
kapilaU beteiligt; das von ihr tu Izetu-ibcnd« Elcktrintätvwerk fUr die 
Sta<it Warschau wird in Gemcinschait mit den Firmen Allgemeine 
Elektruiläugcsellkchaft und btcmens-.Scbuckertwerke, G. m. b. II.. tu 
gleichen Teilen ausgefuhrt und wird un IterbMe diese« Jahres fertig- 
gestellt werden. Die pachtweise helriebenen l'mernebnmngen. Elek- 
trizitätswerke C h arlot Ic n bürg und AVic s b a d e n und btraßenbahn 
M tl n s t e r i. AN*, haben, wie auch die oben mitgeteihen Zahlen erkennen 
I.-VSSCI1, crbeblkb gesteigerte Überschüsse eibracht, während das ebeii- 
falls gepachtete Elekirmtätswerk Schönhetde i. Erzgeb. einen 
kleinen Zuschuß erfordert hat. Ikr BruttM-F'abriValionsgewinn, ein- 
schließlich der Einnahmen aus AA'erken und ElTekten . beträgt 
M. .173a 3ÜI l•>h gegenüber M. 2 304 220,07 A'nrjahre ; der verftigbare 
Kcitigewinn M. bibGjt.Sa grgeiillber einem A'crlusi von >1. 371(^*8,71 
im V’irjahre. 

Neue Bücher. 

Neue StromzufUbrungsanlage für elcktriach betriebene Eisen- 
bahnen, Syalem Oerlikon. A'on E. Huber. Zürich (<104, Albert 
Kaustein. I*reis geh. .M. 2 40. Das vorliegende Schriftchen bildet das 
erste lieft eines nach dem A'organge der bekannten A'oitschen .Sfunm- 
bing elckuotechniscber Vorträge cingcfichtelcn hlerariscben Unter 
nebmens, das unter dem Namen »Technische .Abhandlungen 



a « t AVi s R e n t cb a ft und Praxis« von Ingenieur Sieglned II et zog 
und dem A'erUge von Albert Kaoatein. Zflrich. in die Hand genommen 
ist. Diese .Abhandiongen sollen in kleiner», teihsüindigen Sehnften aber 
ein begrenztes Sondergebiet bestehen . zu deren .Abfassung sich inv 
beiondere die in der l*raxis siehenden Ingenieure leichter entschließen 
kitonen als zur Herauagalze umfatsender, einen großen .Arbeits- and Zeit- 
aufwand erfordernder Sammelwerk«. 

Die vorliegende Ar<>ert von Hetzer bietet hierfür gleich den Iwsten 
Beweis Der StofT ist zwar durch zahlreiche .AuftJItze in Zeitschriften') 
des In- iirvd Auslandes in seinen Umrissen schon liekannt geworden, 
erschöpfend jedoch fur den auf diesem Sondergebietr längen Ingentrer 
konnte er nur in einer Abhandlung größeren reifanges behandelt werden, 
für die eine selbständige Fuim nutzbnngendcr ist als ihre Einreihung 
in ein etwa nach Jahresfrist erscheinendes Sammelwerk. 

Das Gebiet, wHcbes Huber iu sciiter Schnft betritt, ut lur die 
elektnscfaco Bahnen größeren Stil«, wie sie beute in Frage kommen, 
Bußernrdentlirh wichtig. Man weiß, mh welchen Schwierigkeiten z. B. 
die A'eltiinbahn auf ihrer zahlreiche Tunnel anfweisenden und A'er- 
schicbimgen der (ileisc ausgeaetzlen Strecke atn Comersee zu kämpfen 
halle, ehe ihre Strunuuftlhrungscinrtchtung die Kinderkrankheiten til>er 
wand Jo. Hnlier gebt mit Kecbt ao weit, in dem von ihm. bzw. der 
Maftchinriifabrik t terlikon, aufgegridenen l’roblemc der Strxmizulubzvsng. 
d. b. der F abrleitung, der Stromabnahme und RBckicilung, 
rill« der Hauptaufgaben des elekitivcheti Betriebs mit faocbgcspnnntem 
AA ecbscIsUom« auf Hauptbahnen zu erblicken. Ala Hauptbahnen wenlen 
hierbei von ihm lediglich die »Nomalbahncn« des erweiterten Alpen- 
gcbietes verstanden, für die heute cid« biKrhste Fahrgeschwindig- 
keit von etwa 75 km-.Std. in Betracht kommt. Ob nun der «lern Fahr- 
zeuge zogefuhrie Einphatenstrom mit oder ohne Vorschalliranslormatov 
den Einpha^enmotorm unmittelbar zugeftlbrt oder in einem auf der 
I.okumouv« aufgrstdlten Umfufmer in Gleichstrom umgewandelt und 
daraul den für (ilnchstrom gebauten AA'agenmolorcn zugeführl wird, ist 
ftlr die Stromziifdhrung ohne Belang. 

Die Fahrleitung kann bet dem vorliegenden System tsekannUich 
oben, vriiHch oder unten von dem einarmigen, an einem Ende drehbar 
gclogertcn Scbicilbügcl bestrichen werden, und es liestebl in dieser 
.Mannigfaltigkeil, im Gegensatz zu den im einzelnen schon anderweitig 
angewandten Bllgellagen, zwcifellnv ein A'orrug. Auf freier .Strecke 
schleift der Bugel oberhalb, in Tunneln unterhalb des Drahtes IHe 
Scbrilt behandelt zunächst auf etwa 40 Seiten und mit 39 klaren lintm- 
figuren diese vcrvcliievlenen Anordnungen der I «ilungen und Strura- 
nbnebmer, und zwar ftir geradlinige ein- und rweiglrivigr Streekeii. cin- 
und iwevgleivige Tunnel. Brücken. AA'egUberf&hrungen. luwmendächcr. 
kurz, (ur alle bei einer Gebirgsbahn, und zwar ist hier <lie .ArBiergbahn 
gedacht, aafintcnden F'ülle. Hieran schUeßt sich als zweiter Teil mit 
etwa 20 Sellen und 20 zum Teil schaubildlichen F'igurcn die Darstellung 
de» e^>rnilKben Stromabnehmers und endlich, nur kurz erwähnt, die 
KUckleilung. l>er Schleilbugel ist mit -seiner Lagerung wagereebt und 
4|uer znr Gleisachs« verschiebbar eingerichtet, um die l.«itimg auf der 
freien Strecke und in Tunneln möglichst vorlcühafl aoordnen zu können. 
Ihese Verschiebung erlolgt an den I bergangssiellen mittels fester, auf 
der .'^trecke angeorvlneter l.eitichicnen und deren Einwirkung aut ein 
Druvkluftstcllwerk im Wagen selbsttätig. 

Die Kückleitung verlegt Oerlikon unter Verzicht auf den ruummrn- 
h.t(igenden Gteissirang als l.cttcr besonders, und zwar als nackten 
Knplerdraht, der mit jedem Schicnenleilstilck durch eine I.Ascbenvchraube 
verbunden wird. .Ähnliche .Anordnutig'-n sind auch schon von anderer 
Seite angegclien worden, und zwar, wie auch hier, aus Kdckstchl auf 
die durch den Skineffekt «rboble Iiii(>edanz der eisernen ,'^bienen. 
Bevondent werlvaill wäre an dieser Stelle die Bekanntgabe weiterer Ver- 
suchszahlen gewesen, aus denen die Cnzulängiichkeit der Gleisriickleimng 
noch deutbcher zu ersehen gewesen wäre. 

Bezttglich des Slromabnehmert Mibsi vermißt man Angaben darüber, 
ob Cf tn den la-iden Hauptstcllungen. d. i. Befahrung des Drahtes von 
ölten und von unten, nur an einer Stelle vom Drahte heslnchen wird 
oder unter Zickzackspamiung des F'abrdrahtes auf einer gewinsen IJüige. 
Man muß fast das erslere annchmen, und dann ergibt sich die bekannte 
Flrschetnnng der schnellen Killenbildung im Bügel, wodurch der glatte 
l.auf in den l bergangsateUnngen in Frag« geatellt und eine vorzeitige 
.Answechsiang des Bügels bedingt würde. Wollte man dagegen, um 
eine (ur die Haltbarkeit und dm ruhigen laiuf des HsgeU sehr wert- 
volle Querbewegung des Drwbies auf dem Bügel zu enielen. den ersteren 
im Zickzack s(Ktnnen, wie das bei Bügellehungen allgemein gemacht 
wird, so müßte man. entsprechend der sich stetig indemdeo wirksamen 
fiebellänge des Bügels, ziernlich stark schwankende .AnfUgednicke des 
Bügels am Drahte in Kauf nehmen. AS'ettn mui auf die ^bihrung des 
Ibahte» von unten (Stellung V) verrichten wollte, ließen sich diese 
Druckuntersebird« Atiaihcmd durch die Eederspannung ausgleichcs. 

Bemerkenswert ist noch, daß Huber vorschlägt, mit Kücksiebt auf 
die bekannte, hier natürlich unter «iiUjirechender Bügelhewegui^, an 
den Stutzpunkten des F'ahrdmhles entstehende licblliogenbiidung zwei 
Strumabnefamer (ur jede Fahrtrichtung anruwenden, eine A'orachl. die 
hieb bei llauplbahncii auch schon wegen der erhöbtrn Belriebuicber- 
heit erforderlich macht, dort aber, wie z. B. die Isartalbalm lehrt, so 
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ausgeaht we^nlrn konnte, daU der «weite Kugel nnr im Natädle angelegt 
wird und io der KeKcl unten liegt. Für bübrre FahrgochvirMligkeiten, 
und rwar wubl »chon für 75 km Std., durfte aicb deibalb auf freier 
Strecke l»eim t.Vrlikonbflgel der Seilenlauf oder «renigatrn« ein Sebrig 
lauf rtapfebleo. 

Ilober erweist sich in seiner Schrift als gründlicher Kenner des 
scbwieriii^n Gebietet der Sttumrufubning hei Ilauptbahneii und hictet 
hier etne Folie lehrreicher Keohachtungeo. Ihu Studium des vtim 
Verlage mit sauberer Schrift und guten Figuren autgestatteten kleinen 
Buches ist sicherlich für alle nutibringend, die sich aul dem belrefTendcn 
Gebiete tu belitigen haben. E. C. 7 .ehme. 

Kleines Wörterbuch der angewandten Elektrotechnik mit be- 
sonderer Beracksiebtigung der elektrischen beleucbtnng und Krattuber 
trogung. V'on 1 * Le n gge n hage r. H6 S., 8". Zürich 1904. Ver 
lag von A. Haustein. I*reis kart. M I.ao. 

Der Verfasser will in dem vortiegrnden Küchlein leichtCsÜliche Er- 
klärungen clektrotccbniscber FachaotilrUckc geben. Alphabetisch ge- 
ordnet sind so ricTulich alle vurknmmeodrn HegriflTe erläutert. IleKMulen 
eingehend und treffend ist das Gebiet der elektrischen Beleuchtung und 
ArbeitsOhertragung behandelt. Bet der Definition theuretischer Kcgriffc 
«ermiüt man freilich inweileo die nOtige Klarheit :vg|. t. K. das aber 
Lletnimagnetismns. Indnktion, Kcmdensalur, Kraftlinien, Fotential. 
{’basenversebiebung, Selbstindnktinn vsw. (iesagte). Indessen muK zu- 
gegeben werden, daß es keine leichte Aufgabe ifl, eine kaappe, kur* 
rekte und dabei f&r Ijüen verständliche Erklirang derartiger KegrifTe 
zu geben. Auch einige Fehler haben sich cingcscbUcben : Joule bl 
kein Franzose, der Glühfaden der Chuninmiamiie besteht nicht aus Me- 
taUosydeo. UnverstXndlicb ist der Grund fS. 46). den der Verfasser 
far die Knrzschlielking der Feldougnclwkklnr^ angibt, l'nter lelek- 
tnscher Traktinn« versteht man in Deutschland die eleklrnche Zug- 
furdemng und nicht die Verteilung elektrischer Energie. Das Hacblein 
durfte immerhin vor allem im llmbltck auf seine Wohlfeilheit seinem 
Zweck genOgen. zumal der I.aie in der Kegel ober praktische Fragen 
.\ufklänmg sucht und diese hier auch leicht findet. 

Dipl -Ing. R. Nagel. 

Zeitschriftenschau. 

A. Beschreibung ausgeflihrter oder geplanter Bahn- 
anlagen sowie besonderer Systeme. 

I. Voll* und Nebenbahnen. 

ExtMäloa of tlie Third-Rall System ef the P«He-OHetn»-RaihiF«y. 

.Street K. Joum. 6. Aug. 1904. S. 176.)* fVgl. E. B. l<)04. lieft l6, 

5. 397'. Das Kraftwerk der flrleanshahn enthielt früher (ftir den 
elektrischen Betrieb vom Quai d'Orsay nach dem Austerlitzbahn- 
hofe) twei Maschinentäize vun je 1000 KW l.«stung. die Dreh- 
stromgeneratoren von 5500 Volt Spannung und einem Fuls von 
3; amrielien. I>er Drebstmm wurde in zwei t' ntentationen in 
Gleichstrom utagewandeit. Maschinenlcistung jeder l'nterstatioQ 
500 KW. daneben eine rufTerbatterie mit einer l.«istttng vi« 
1 100 .\inp -Std. The sorhandenen 8 l.oknmotiTen waren jede reit 
4 G.E. 65 .Mnlunm ausgerllstet. VWrMtzungsverhillnis 4: t. Jetzt 
ist das UbenetziingsrerhilllnM mit Kticksicht auf die griiüere Ge- 
scbwitsdigkeif auf der AuUcnstrecke auf 33 ; 1 umgeinderi. 3 Fack- 
wagenlokomotiren von $$ t Ihemtgewicht sind neu l>eschufT( 
woHen. Ges-imiUnge 10,3 m, Breite 2,84 m, Abstand der Ifreb- 
zapfen $.63 m Kur den I/Okalverkehr siivd 3 Wagenzuge ge- 
bildet. die an jedem Ende einen Triebwagen haben. I.cerge«icht 
der Trieliwagett 13.5 t. Ausrüstung mit 4 Motoren G. E. 06 . 
ZugsteueruDg der General Fleclric (.0. Gesamtlänge des Wagens 
17.3 m. Abstand der Drehrapfen 13.4 m. 30 Sitzplätze 3 Klasse. 
Das Kraftwerk ist um einen Maschioensatz gleicher Grulie und 
Bauart erweitert worden An Stelle der l'ntentatioii am .knster- 
btzhahnbof. die beseitigt wurde, sind 3 neue gleicher UK>Üe io 
Abion und im Kraftwerk errichtet worden. Ks ist fur später vor 
bcbaltcn, den elektrischen Betrieb bis Br^tigny aiiszudehnen und 
d<uu die Spannung der .\rbeitsal»ertragang auf 1 1 000 Volt in 
erhöhen. 

2. Straßenbalmcn. 

The Tranuray Syalen of Sidney, New South Wales. (Street K Jtmra. 

6. .August 1904. S. 3<>4.)* Emwobnerzahi l<> 03 : 509000 Das 
StmÜenbahnnetr, Bnhnlftnge km, gebon dem Staate. Rillen- 
schienen und Vignolschlenen sind iu Anwendung. Betrieb grOBten- 
teils clektriMb. auf einigen steilen Straßen mit Gegengewiebtwagen, 
584 Motorwagen, 96 Anhllngewagen. 6 verschidlene Molorty(>«ii 
in Anwendung (!). Kraftwerk von 4 ■ 850 KW l.eistung wird er- 
weitert um einen Dampfturbineokair v»n 187$ KW I.eistiing, Bau- 
art Farsons Fahqireise vun 8 bis 50 l'f. Die Wagen laufen in 
Zügen von mindesZen« 3 Triebwagen. (Kontroller fnr 4 Motoren.) 
Gehälter »ehr hoch. Schaffner M. 6,5— 7,5, Fahrer M. 7,5 — 8.5. 

4. Bahnen bc?ion<lcrcr Bauart. 

Neuere DrahloeilbalinenfUrZocheabetriebe. Von G. Dietrich. (Glück- 
auf 33. Juli 1904. S. 883: 30. Juli 1<|04. S. 9l4.'i* Beschreibung 
vrrscbicdener grußercr Anlagen. 



( 5. Transportanlagen für Ma.«-sen|^ter. 

‘ Die KreU-Sohwinge-F 9 rder-Riiie. Von Ftofesaor Buhle. (ClocLauf 
tO Juli 1904 S. 858.1* Beschreibung. Anwendung und Eigebnuse 
einer Vorrichtung lom Tran»|>on v«»ii Massenglltero. 

HohleMuiachlag Im Londoner Hafen. Von Tbimm (Glückauf 7. Mai 
1904, S. 539,)* Beschreibung einer Anlage zum l'mladen der 
Kohle aus den Seedampfern in Kanall>ooie. 

■ 6. Klektrische SrhilYahrt. 

\ Clektrlaehe Treldelel, Syatem Thwtlle-Cawley. Von block. (Glaser 
* 15. Aug. 1904, S. 70.)* Das Trcklelsystem ist speriell für das 

engbsche KanalneU mit sehr lekhten ikioten entworfen. Jeder 
Kabfl wird durch einen besonderen Motor geschleppt, der auf 
einer zweigleisigen Hängebahn läuft, Kewle Gleise der Hängebahn 
liegen Übereinander» jedes dient fur eine Schlepprichtung. Unter- 
stutzt werden die Gleise alle to m durch eine eiserne Säule in 
Attslegerfnrm. Kritik des Systems, das dem BerichtersZatter in der 
vorliegenden Form nicht ausführbar erscheint. 

B. Bau der Strecke. 

2. Stromzuleitung. 

Neue StronuurdhrungfttRloge ftir elektrieche Eieenbahneu. Von 

E. Huber. F'ortsetzung. (Schweiz. E.T.Z., 33. Apnl, S, 137: 
I 7. .Mai. S. t$ 3 l 31 . Mai. S. 1&9.)* Beschreibung des von der 
.Maschinenfabrik Oerlikoiii ansgearbeiteten Systems, 

4. Wagcn&chuppen und Werkstätten. 

New Car Houie and Shopi for the Twin City Rapid Traaeit Co. 

vStrtet K.Juurn. 37. Aug. 1904. S. 287.)* Logeplan einer neuen 
ilauptwerkitatt der Straßenbahn von St. Faul und MinneapoHs. 
I vereinigt mit einem Wagenschuppen fhr 180 Wogen (von 3,7 m 
Läi^^). Zeichnerische Darstellung von F'inzelheiten des Wogen 
schupfient. der volKiändig nu« armiertem Beton unter Vermeidung 
{ freier F'isenkonslruktkm gebaut ul 

I C. Bau der Fahrzeuge. 

[ 2. Fahrzeug an sich, 

j Exteativa Improvemeatt In Elevated Car Equipment, Bronklyn Rapid 
' Tnnait Co. (Street K. Joum. 13. Aug. 1904, S. 222.)* I>antellung 

I der Bestrebungen der Brooklyner Hochbahn, das von verschiedenen 

Gesdbehaften stammende Wagenmatcriol gelegentlich des Umbaus 
fttr den elektrischen Betrieb einheitlich lu gestalten. Die .Arbeit 
erstreckt sich auf Versteifung der Wagenkuieu ut>d der Endbuhnea, 
Einführung einer einheitlichen Kupplung und Btem>>c. Verbesse- 
rungen an der Bauart der Untergestelle. 

I A remarkabla Conbinatioii Soni-Convartible and Convertltlo Car Tor 
j City Servlct. (.Street R, Joum. 6. .August 1904. S. 210.)* Ihw- 

I »lellung eines VerwaiMllungswagens von Brill ftlr Bahnen mit 

Schleifenrnden. Auf der linken Seite ist die Seitenwand unter 
den Femtern fest, auf der rechten Seite kann sie ganz entfernt 
und ein loiuflirett beruntergeklappt werden 
: Body Framing of modern Inlerurban Cara. Von E. C. Boy n ton 
I (Street K Joum. 13. .Aug. l'HHt S. 3J3.)* Zeichnerische Wieder- 
I gäbe der Wandverstrebungen eines elekmKhen Wagens von 12.9 m 
I KostenUnge. 

: Dia itfB|fraubahnlukonioUve Nr. VI. Von Dr. Wrubel. (Schweiz. E. 

I Z. /. 18. Juni. S. 193.)* Beschreibung der laikomotive unter 

liesonderer Berücksichtigung der Unterschiede gegen die früUeren 
Konstruktionen, 

Now Type of Elevated Car without Platforns. Boaten Elevated Co. 
(Street R Joum. 6. Aug 1904. S. 303 .)* Die neuen Wagen, von 
denen 34 be»ebalTc sind, haben io jeder Hettensnnd 3 Schiebe- 
türen. eine in der Mitte um! eine an jedem Ende, Die äußeren 
Türen werden von den Schaifnem mit Dniekluft bewi^. Kasten- 
länge 13112mm. Gesamtlänge 14178 mm. Kostenbreitc 3blo mm. 
Im Wageninnern lAng» irzc. Alle Wagen sind Mmorwagen; in 
dein jewedig vordersten Wogen wird cm F'uhrenbteil durch Klapp- 
wände hergestellL .Antrieb durch 3 Motoren G. F.. 69. 

3. KIcktrischcr Antrieb. 

Tha Reconatnietion Improvemonts in Equipment of the Brooklyn 
I Elevated Cara. (Street K Joum, 30 . Ang. H^4. S. 253 )* Fort- 
setzung des .Aufiattcs der vorhergehenden Nummer. Darstellung 
der KabetfUhrung unter dem Wagenfußboden. die mit heM>nderer 
Kucksichtnahme auf l'euerskherbeit ausgcfubrt ist. Da.i freie Holz- 
werk ist zunächst mit AhornhoU belegt und dann mit einer .Asbesl- 
knmpmition, Außerdem erhallen die Kabel eine Asbestumhulluiig. 
— Besonderes Schaltbrctt im Fuhrvnbteil. für alle Stromkreise. 
Einzelheiten der Einrichtung des Kuhrembteils. Ftmhcitliche Bauart 
der Aufhängung des Stiomabnehmeiscbuhs Verschiedene Einsel- 
I heilen der inneren Ausrüstung des Wagens 

6. Sonstige .Xusrustungsgegcnstamlc. 

I A now Material for the Inaulatlon and FIreprooflng of electrie Cara. 

..Street K. Journ. 30. .Aug. I904. S. 2(z6.) Von der F'irmaKcaiby & 
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MAtiivon wrrdrn 3 vcnchinlene lw>]irnniit«l in lUmIrl grhrtcht. 
du ein« bcstebcfHl «ui A«hc8t£uer. die durch ein Htiideamiel ver- 
banden und in Fnrtnen gepreUt wtrd. dis andere lus ihnlicb ver- 
arbeiteter Fawr ans Ma^nesiumsilikal. Krgebnist« von l’nter- 
svcbancen der Materialien; Anwendbarkeit. 

D. Arbeitsgewinnung und ‘Übertragung. 

I. Ikschrcibim^ ^nzcr Anlagen. 

A large aew Stean Turbine Power Plant Installation for Dnbvque, 
Jowa. (Street R. Joam 6. Aoß. 1904. S. 1K4 ♦ Sehr eincehende 
Hcschreibunß der baulichen Anlage eines Kniftwerbv mudern<.ier 
amerikanischer Itauart. Knndicmnß auf Retonpfllhlen mit Eisen- 
oianiei, Tragflihigkeil eines l'fshlcs i. M. jo l. (Die l'fShIc wenlen 
mit einem kemiseben Kcm ausßefnllt einßemmml, dann der Kern 
aut dem Mantel herausger-oßcn and die Ibdilunß mit Keton au»- 
ßefulll.) Kohlenlurderunß iDtUe)!i Mc Caslin Kecberkette, die tu 
gleich rnr Atchenibrderunß dient. Hemerkenswerte Kinrelheitcn : 
Trichter ruin Einfullen der .Asclie in die Kechetkelle. Vorrichtung 
zom l'mstechen der Kohlen im Kall von Sell»slenlriindung. (ie- 
sebwindigkeit der Ft>nleranlage veränderlich. 4 K- & W Kcavel I 
Ton }e 400 (|m tleuAicbe. mit Ltwrhitrer und Kettenrost Schorn- 
stein 60 m bnch. aus Klecb. innen mit Schairutleriegrln aus- 
gemauert m einer Sthrke von 11.5-^-33011. l.icbler Ihirrbmesser ' 
m, Eingehende zeichnerische t>arstrliung der Rnhrleiiiingen. 
SrlbsttiUigc Zuführung des tum Etsau dienenden S|>e»ewa%..ers. 

4 l'nrtisturbuien von je 500 km ieiiiung. 4 OberlUcbenkonden- 
utinnen. 

Dia alaktriacha Waiserhalluagaaalaga aaf Zeeba Nau laariahii II. 

Von Oberingemnir Schulte. ^(Illlckauf I6. Jan. 1904. S. 53 ) Ke- 
Kbrcibung uimI Versuchsergebnuse der.Vnlage. die Itir eine Eciilnng 
von 5 cbm hei 375 m Tiefe gel»aut isl. Klektrscber Tcildreh- 
sCroni 35 1 ‘eriodcn 1000 Vult, 400 KW, ausgefübn von der .\E<>. 

Dia neaa Separatioa and Wische daa Sebaebtas VI der Zeche Dahl- 
bvach. (Glückauf 4 Juni 1904. S. 65S. * Kevchieibung der elek- 
trisch .ingetricbeiien Anlngc 

2. Gewinnung der mechanischen Arbeit. 

Oie Verwertuag dea Koksofenguaa. laibesoidara saiaa VerwendoRQ 
zun Gaamoloraabatrieba. V’on ltctga>«efiM»r Kaum. (Gluckaui 
Ib. .^pnl 1904. S. 417; 33. Apnl, S. 445 : 30. Apnl, S. 47K; 

7. Mai, S. 514; 14. Mai. S. 549; 3l. Mai. S 5hl. * Verwendung 
der Ktik!H>fcnga»e. ihre Menge, /osnmmenaetrung, ilcizwert, die 
Rein^ungsntrth««len nnd die hierzu notigen Apparate. 

Varabnahaia altwa 900 RW-Tort>ogaaaratera fttr die Zache Dablbinch. 

Mitteilung des DampfkesseiuberwachungaveTcins der Zechen ini 
tMierlierg.'iinislierirk Uoriimiod tu Esten Ruhr. (GlUckauf i<>. .\pnl 
1904. S. 431.)* Heschreibung des Turbogenerators, der Versuebs- 
snordnung und dei Resultate. 

Dia nauasta EoMcMiirb der Oampfturbfaen. fGluckauf 11. Juni, 

S. 6S3: iB. Juni, S. 71Ä: 35. Juni, S. 75I*- * Eingehende He- 
Schreibung der Konstniklion und Verwehsergebnisse der Kiedler- 
Stumpt , der Elektra-, der /.olliturbine, 

3. Umwandlung <lcr mcchani-schcn Arbeit in elektrische. 

Varaucha zur Baatlnmiiog daa Oampfverbraueba ao dar alektriscban 
fbrderiBaacliine dar Zache Praulsen II. Von oiieringenieur Schute 
(niUckauf 3ti. Marz Mkm, S. 33K ;* Kurze Keschreibung der An- 
bge. .Nnordiiung und Revaltnle der Veraache. 

4. Forlleilung, Umfonnung und Aufspeicherung der 
cIcktrLschcn ICncrgie. 

Dia alaktrlachrfl KraflBbartraguaiauliBaR dar Zache Courl. Von 

Oberingenieur Schu Ite. ((iltlckauf 7. April l>z04. S. 3B9.)* Kc- 
achreihung der t>rchstrnmzcntralc und der vencbicdcnen elektrischen 
Antnebe von Venlilaioren. Konierhas)>eln, Komjvtetsorcn, Srrecken- 
forderungen und kleinerer Arbeitsmavchiiien. 

* bedeulel mit Abbildungen im Text oder auf Tafeln. 
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Anmeldungen. 

Vom 35. Februar MZ04. 

Klass« 30a, C. 1 1 o 3 b. SeiluntersiiiUung fllr Seilhingebahnen. 
— riiailes Andenuti Casc. I.cwistuwn; Vertr : K. Sebmeblik, l*nt.- 
Anw . Kerbn \W. t». 17/7 03. 

Klasse 30 r. I*. 1503. Steoenentil fUr Euftdruckbretnsen, deren 
Kremstvlimlcr bei Betnebsbremsungen mit l.eilungxluft und bei Not- 
bremsungen mit l.eilungs- und ililfst^hMtcrluft geladen werden. — 
Christian l'hrtg. München, l.andd>crgerstr 133 . 29/3 00. 

Kl »•sc 30 l. II. 3 (o,( 4 - Siromahnehmer (tir riekirisebe .SfraOen- 
Ihihnwagen. — t-ulw.'ird llall, John Kufus Townsend u. Charlcy 



Krancet Peace, Whiteston. New Vork; Vertr.; H. Netibort. PsL-Anw.. 
Berlin NW. <». 30,7 03. 

Erteilungen. 

Vom 39. Februar i<K>4. 

Klasse 39t. 150733. Schaitunganordnnng für elektrisch hetricbene 
KahnzUge vun zwei oder mehreren Motorwagen. — Elektrizitits- 
Akt.-Ges. vorm. Schuckerl & Co.. Nürnberg. 3 i |3 02. 

E. KS>»4. 

— 1 50 733. Bctriehseinrichtung fur elektrische Kraftanlagen, ins- 
bevonderc lur clektrUche Bahnen, unter Anwrendong von elektriechem 
Antrieb und IhuckluAantneh Dr. Jobann Sabnlka. Wien; Vertr.: 
.\. du Roifi - Re^mond u. Mas Wagner, rat.-.\nwk 1 te, Berlin \W, 6 
26/3 03. .S. 17 795. 

1307.14- I-Rgrr Ihr Sirmnabnehitser elektrischer Bahnen mit Ober- 
leitung. — Peter I>uniel Milloy, Bußalu, V. SlA.; Vertr.; F. Mcffett 
u. I>r. I,. Stell. Pnf.-.AnwÄlle. Berlin \ 3 V. 7, 3, '6 03. — M. 33 59z. 



Gebrauchsmuster. 

Eintragungen. 

V’om 39. Februar t<>04. 

Klasse 30I. 2 |H 2 <) 3 . StrotDabnebmer tnil auf ihrer in der Trag- 

gäbet gelagerten Drehachse seitlich verschiebbarer Rolle. Ileinrich 
Kolbe, Berlin, C'haiuseestr. 33. B.'l2 03, — K. 20512. 



Auszüge aus den Patenten. 



Klaiae 19a. .N'r. 147B07 vuoi 31. Mai 1903. 

Robrrt MftUrr in Stettin. — SekUnenstoffverbindun^ für 
Schienen mit in den Laschenkammern von außen nach tnnen 
ansteitienäen unteren Kopfftüchen und in gleicher Richtung 
abfaitenden Fufiftächen. 

Die beklerseirigm laschen werden nicht, wie bisher, durch eine 
Zugkraft gegeneinander nnd gegen lien Schieuensteg. sorwlern durch 
eine Druckkraft nach auUen hm. also auacinander und vun dem Steg 
abgeinebeo. Die Schienen müssen hierzu mindestem auf die tJInge 




der loschen und die Breite der Lasebenkammem in bereits bekannter 
Weise mit von aufsen nach innen ansteigenden unteren KopßtJichen 
nnd von auUen nach innen abfallemlen oberen FuÜfUchen venehen 
sein. Da» neue besteht dann, dafl die l.aschen k durch Keile f ein- 
gesjtannt sind, die zwischen den Schienrnsteg 4 um! die l.aschen ein- 
getrieben die I.aschcn nach auBen gegen die AnlagefUcben u, a pressen. 
Zur Festlegung sind die Keile e am SuUeren Ende mit Ansätzen « ver- 
sehen. gegen welche sich Keilnigel /. /’ legen . die durch in Schlitze 
der luachen eingreifende Klemmkörper g, fcstgrballen werden. 

Klaaae aoi Nr. 147506 vom >4. Januar 1903. 

('heatham Electric Switching Device Company in Louis^ 
vitie^ V. St. A. — Weichensleltvorrichtung für elektrische Bahnen. 

Zur Führung der Ahnehmerrolle ist in den abgebogenen l.eilungs> 
drabt eine Brücke eingeschaltet, welche aus zwei zum Eeitungsdraht 
parallelen, isolierten l.cisten zur Anbnngung der Kontaktschicflcn be- 
steht. Die Brücke trägt an beiden Enden lllbcke mit einer Nut für 
den Ixitungsdrahl und ist mittels eines Halters iiikI einer Klemme, 
welche mit Nuten zur Aufnahme des l.eitungs<lrahtes versehen sind nnd 
durch Schrauben miteinander verbunden werden, an dem Leiitingsdrahte 
befestigt. 



I lenusgegehcn von Prof. Wilhelm Ktibicr in Dreidcn-A. — Druck von R. Oldenbouig in Manchen. 
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QanaiAhrigtr Aboflnamantsprais: 

Fflf Ostarraidi-Ungorn K. 20.—, für dos Dautatha 
Raith 20.—, für dos abriga Ausland Frca. SO.—. 




BallNt Mtdallle dar latiro. SebmTbhrlt-AttttteUno IIM 




SmieMS, Icrklitctcs StaRlncisci 

*n 2 Ms M ■■ Oirclnicsscr. 

SpeclallSt: ne 

Qualltüts-Dralit 

mit einer Bruchfestigkeit bis 280 k p. qmm. 



Abzieh-Vlappe 

Schriften, Zahlen und Verzierui 

ftir Waggons. 

Abziehbilderfabrik 

CARL SCHiMPf, Nürnbei 

Liefersm in* und ansUodbcbrr BehArrkn« 


n 

igen 

rg. 

m 






Westf. Kupfer und Messingwerke 

AoL-Qm., vorm. 0A3P, NOELL, 

Vogelberg bei Ltttdenseheid. 

f.itia«n .1. nr Uiktrlt... 8.1».. 

Hartkunferdrähte 


in den grössten Längen (sog. Trolleyd 


rähte). 

w 


^ Vlaggon- und 
Maschinenfabrik A.- 

uorm. BUSCH 

Hamburg Bautzen i. 


e. 

Sa. 


I^ersonen-, Güt( 
1 und Spezialwag 

jeder Art 

für Voll- und Kleinbahnen so 
elektrische Strassenbahnei 

Älteste Spezialfabrik des Kontinent 

Dampffeuerspritzen, stationa 
Dampfpumpiuerke, elektrische 
Benzinmotorspritzen 

sowie sämtliches ZubehOr. 


sr- 

en 

wie 

n. 

s für 

re 

uncJ 
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Komplette ÄQtomobU'LösehzIi 
mi = 


ge. 

=ics 
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M 



aschinenfabrik ESSLINGEN 

Tn Essling6n. Atrteiluno tfir EMtrottchnik. 



Dynamomascliinen 

MUMtvr KMUtruktloit fOr OWciMtrom OrvhvtrMo. 

Einriehtunotfi •l•ktnsch«r Uchtonloo«n u. ZtntrQltteHQnM 
zur UcHf- und Kroftob9ob«. 

ArbelUObertragungs*Anlagen. 

ElnktHtch« tokomotivM; El*ktr« b«trt*btn« PrthschnibM; 
Schitbtbflhntn) Htbtkrantn; Spült! Pumptn tfc. 

Pohrbart •Itktritcht Drthkrant. c») 



Terlag von ABTHÜR FEUl U Ldprig. 

Der Drehstrommotor 

all 

Eisenbahnmotor. 

( 3 * tm 

WDhelm Eftbler, 

latvotoar. 

a •. ytilMHi M tw kfl Mcha tarbabckH aictitali m 
Om it wa 

HU aablreieboa Abbilduiifvo and XX1T1 lUala. 
InUi.a 104 6eitaiu 190S. BroMh. Pr«ii:M.6J0. 



Dauerfarben 



uon Dr. Münch & ROhrs 

Berlin HW. 21. 



Dorcbfrelfend ▼erbeaaene Clbirbeo, xveckferalB lutamniengeMtxt xum dittemdeo Scbutzaaitricb ?M 

Eisen- und Wellblech; Kandelaber, Gitter ^ 

fwMUig «Ml /Ir OrumdUnrng äm £!«•■« stell Mmmig» Mc* »tttmadtm/UiHtm MtgrtaäamgX. 

Holz- und Mauerwerk — Faftden, Wetiersdien, Winden, FuObSden, Treppen n. t. v.' 

Autgedebnte und bevlbne Anvendanf. — Auf Vuoich Parbcnlurte, Dtben Mütdlungtn und Refinoxt«. 



Lack 



, Dauerfarbeo fDr glasurartige Anstriche von Winden und Decken u. a. w. tn 
Fabriken, Krankenbiusem, Schulen, Schlachihiuaem, Badeanaulien, von Badewannen u.a.w. 



ZEITSCHRIFT 

fQr du 

gesamte Turbinenwesen 

WASSERTURBINEN «o DAMPFTURBINEN 

mll Einschluss der Turbodynimos und der Turblnenscbllfe sowie der Kreisd-Pompeo- und Geblise 
bcrauigeKcben von Wolfgang Adolf Müller, Clvil-Ingenlear 

unter Mitarbeit von 

K. BftalUMr m* Dlatrlak B. DuMol S, n«hal Alt». FrAIOlAf WOli. OmmUttk 

Dr. Im.. Reonr^ IH- Mwtos-Ob lifWM a D. lim . Otertthnr a. A Uk. li^ Bnaaremaad h. A Isartwr d» Wr— Xte«t. 

A A Mn. Hocbfck Dtrta Charto nw iM g BaacWanteKk. Aach« uSaf. Mannk CteUerf b£k< A Ca. Mn APii i Mi Mto 

Ott« Owt Dr. A. OrloMuasB K. F. Omtaruimtli B« BlldoAnuidf A» woa lAAVtap 4» Klafeaah 

TarManifltmirBr W hnAMMsvik A C-an. Cte. Mnt. Preinnr a A M L A ScMi h sa K eaw r .- Ui. Rm-Rm, Dem aA 
Ihnw I Tn . i M L Mwvthefitf. Mm Mia Hodmct Omnsdl An. A ,.VaM“ Smia Kgl. UWiMi Bnln 



Beau l^awlakl 

. A 4. Kal. tKkA 
' ih bmM 



WIllA MAUar A. MaUl Op.F. NlUfeauaMe 

Piiiiiiri a A A Li 

^ Ma HodMcMt Mm A L Mm. HedndL Mn 



•r.B. PmO 

Pnl. f. CWRRiMmft •- A hgnmr. Kwiir Dam 
rilirtiinlia. OrnM 



C, Ba«aU 

Obiriwawinr 
M takk» ft b.. 11 



Dr. K. Mlirabar 
PiidiBii A 4 UrnrnnftO 
CrailiwU 



Dr. F. Malaa 

UUar A Al^ Uninnlili 



Baas Wapaar 

IMIm.LO«b«M> AA 
MM^ Oiiiwftmft 



Aai a Miiaisrwtw. UDr 



Die ZeUtchrif! erscheint monatlich zweimal and kostet pro Halbjahrgang 9 , — Hark. 

Um für 1904 noch einen Hatbjahrgang nachzuhoien, erscheinl die Zeitschrift vom l. September bi* 
31. Dezember 1904 ausnahmsweise am /., tO., 20. jeden Monats. 

Hu ahoimlnl dorcli-EUiUBiliug von 9.— NL (btzw. 10,20 M. IBr du Aulud) ai dii OnskiftistiUt 
dir ZaitMlirlft fOr du guamte TnrUntawuin. arllo-Cbarlottioborg S, Uonardtitr. 17. <*> 



Uruc* ym tL uwkaabo m i ta MUMimB. 

Hleim Ja eine Mli«a von Htj Is Btrlla-PaakftWt von der VeriMwbttcbhandlnne Aebr. Baratrlfer bl HiiIIb %. 
und voo Albert Rautela, Heyer B Zeller*! Terlif tu Ztricb. 
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®6J£ ZEITSCHRIFT FÜR DAS GESAMTE 
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Hekausgbbek; WILHELM KÜBLER 



Veblagsbuchhandlunc 



riOnSK» AM DU KOL. TDCHMItCMIN HOCHSCHUU 
ZU DUIDIN 



R.OLDENBOURG 



Ständige Mitarbeiter: 



mOnchen 

GLOCKSTtASSS • 
BERUM W. 10 
DÖtNURCSTIL I 



Cob. Rt(.*Rftt ProfeMor von Borriot-Choriottoaborg; Profetoor Boblo-Drcodta; Proftooor C9rg os*Droo4to; Profewor 
Kanneror*Cb«ftoa«obBrg; Direktor Kolbeo*Png; Profeeeor Oftenae'Maoehen; Regierangebeomdtter Pferr*Bertia; 
Profnaor Of. Ing. Reichel* Berthi; Prefeseor Dr. ROesIer* Oatttig*L«nff<ibr; Recteraagebeumeieter Scblnpff* Altona; 
SplBgler, Direktor der atidtlacben Straftenbabnen ln Wien; Geb. Bannt PrefeeMr Dr. Ulbrlebt-Dreaden; Siadtbauraf 
Uppenborn-Manebeo; Proteaaor Veeaenme)rer*Srattgart; Ceb. Bannt Wltireid*Ber1lo« 



II. Jahrganc. 



Oktober 1904. II. 



Heft 20. 



nahtlos gezogenes Stahlrohr . 


^ in allen Dlmenalonen und ProBlen. 

Pa. polirte Stahlkugeln, */ia" bis 3". 

SIECKE & SCHULTZ, Berlin SW^ oraminstr. 120/21. 

Spultlgeechin für Stahl- und Huohln*nlnu-B«dirf. an t 


GrÜMtes 

Lager. 

GegrSndet 

1809. 



KtjIfhauscr-TeduiUaun 

Franhenhausen. 



P loet n i «tafu. hatwriMnk 

StQatS'Coinnilssar. 



A. C. Widemanns 

Handels-Scliule 

vaorOndat 1670 



Reie kiafaiiaBiscbc Fachicbak mit hatb|llirliclieo and |Uir> 
licbee Kartea. 

Crtadlkbcr Uatemdrt ia alles HasdelsfkberB aad dea 
modeneo Sprachen. 

DteSehfileraafnahmefiadat das gasM Jahr hindarch. naaeat- 
lieh aber im April and Oktober itatt. 

Protpektai grati« end traako. -> Aatgneichnetc Refcmnen. 



Basel 

13. KoUlBlMni u. 



ISDlAniEN- 



HOCHSPANNÜNQ 
NIEDERSPANNUNCi 

ISOLIRARTIKEL JEDER Art AUS HäRTPORZELLAN* • 

- - Porzellan fürTechnische Zwecke 

- PATENT-CLÜHLAMP£N-REFLECTOR£/V£XCELSfOR 

txporl’ nach allen Ländern. Li^ene PrüPjLif iu;\ bis i!20.000Vull 

Kmisbader KiouiiIiiiiiisirie Geselischaft 

Porzellanfabrik Merkelsgrün bei Karlsbad. 






n 



Eleictnscbe Bahnen. Heft 20. 



n. Jahrgang. 



Teohnikum Mittweida (a^üra) 



Diraktort PrtfiMar A. IMtL 



Aufhihmen 
im April und 
Oktober. 




Im 

36. Schuljahr 
3610 Besucher. 



Höhere technische Lehranstalt 

fOr Ausbildung in der Elektrotechnik und Im gesamten Mtschinenbiu. 

netrust« i^ehrrttM rer CMtre-tafMiMr«, 

■ M ii t i M If »— • ••MMttMhsJhar und »ft« lünr dM ■imMs— umi 4t CMtralntoih. 

•«atMtaitcu «UhtfotaeliBlsebe nnd MMchlaeobaa-LabeMoitM 
Mwto Uhrfahflk'WarkauilM s. AosUkltuMt t VeloottiM m. LahrtlafM. 

Ou Twfc ül — BmiMl«« erhielt ■ellMlIeb ät tmiHet T»rtif. IsdertrH ■. tiwirtl nenlillin 
!■ Vllpill IM7 dl« Mehele Aasaetehneat. «s Helft H e». ftMtsa XelU e «rir fcifvefrf >e<i 1 ilihn|ii In 
teaAatesbes Weürrtiftteeeee*». (M) 

rrofnaas ead Jehraeberlrbt et«, koeieelee dereh dee lelteüilel 



Amerikanische Verlade-Emrichtnngen 

oneh den Pntenten der 

C. W . Hu nt Company, New-York, 

Ob*r IM Aalifm ln Enrd^ AoecdfOlut, tpMinU: 
Hunt*» Bl«Tator«ik, 

Hunt*« automatlMh« 

Hont'a ConT«jor, 

mlod die etofuhetee nad blMnlfe Mittel *nr VerUdaaf 
ron fi-Owerea Meaaea KmUm, Erte, QdlreMf •(». 
and verdan Inbritiart.: 

Id Europa dvak dM «IMalfM KautMMIr: 

J. Fohlig, AkL- 6 a, 

Köln-Zollstock, 

Fabrik fb das Beo Otto’ioher BraLbUfUbabAML 

mwE Eo»tn w — o ME g« fc— t—lk»!. — M— w r l — f Ep — Ia l E a l nl«pn . 




Kontaktsystem 

DOLTER 






auf der Bois de Boulogne Eisenbahn in Paris 
seil 3 Jahren in Betrieb. 

Probelinie Im Bau in Dresden. 

SocliU d'EiploititioD des Brefets DolUr 

PARIS 

90» rua St. Perdiaaod (XVII« am) cm) 



Debne’s Wasserreiniger 

lur Machtldun« von Kuuitttin. Eiian und öi 

Filterpressen, Kiesfilter 

A. L 6. Dehne, "f 3 wU"' HaUe a.S 



Press- 
- Späne 

<OUup«ppaa| 

zum Isolieren 



Kade & Co. 

PsbrihfceehAtt 

tinrZ (PrauiLSebiMiM.) 




StftdL etastL aubv. 

Tecbnikim Stadtsulu 

JUMhlMBh«. B«atre-j8ehlMMfMlk. I 
ttfNtA.TMHkHWerh« ProfT tr-‘ 



iX| 



Verlad ▼on H. Oldenbottix 
Mänchas 



Pie Verwendung des 

Drehstroms 



hoohgespanntan Drshatroim 

fkr dan 

ja irtak tlaklriMiMf Babaaa. 

Balraebtaagan and Varan^a 
vaa 

Dr. ing. W. BeielMl, 

Obwtoamtaer 

d«r PIma BeMae d Bahha. A^. 

10 Bogan gr. 0 * mit aatüraielMa 
AbUldnngan and 7 Talafa». 
Prab fah. M. 7 . 90 . 




Lichtpauspapierhbriken 

Jhos“ Detmold 

Zeichen-, Pan»- nad Licfatpeue* 
baate Qoatttlt. Paaaaacba 
aaiachiadaiMr An. oai 



Scharfe Controlle 

im Kesselhaus bringt grosse Kohlen-Erapatoie«. 

Ote rcfiatrinadca Fcaefaag»<«a(ioa.AppanU 

Reglstrirender Ranchgaa-Aiuüyaator, 

gCMtalich fcecbotfl, 

Reglstrirender DUTerenx-Zugmeeeer, 

g»6tilkh gairliatit, 

Reglatrirendee Pyrometer mit Kohlenelnr». 
fnllunfc »«.Uiick »urhltH, 

«"Saaebat (tniK Coslrolto mS UaS kkbl n balkan. «, 



G. A. Schultze, Berlin S.W., 

SchSnebergeratraaae 4. 
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Ständige Mitarbeiter: 

Geb. Reg.-Rtt Professor von Borries-Cb«rioticnburg; Professor BuhIe>Dresden; Professor GftrgeS'Dresden; Professor 
Ks m rn ercr*Chirlottenburg; Direktor KoIben>Prsg; Professor O ßs n ns*MQnchen ; Regierungsbsumeister Pforr*Bertin; 
Professor X)r. Ing. R etcbel -Berlin; Professor Dr. R össl er - Dsnsig-Lsngfuhr; Regierungsbsumeister Schimpff-Altons; 
Spingier, Direktor der stidtischen Strsßenbshnen in Wien; Geb. Bsursc Professor Dr. Ulbricht-Dresden; Stsdtbsurtt 
U p p en born -München; Professor Veesenmeyer-Stuttgsn; Geh. Baurst Wt i tfel d-Berlin. 
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ZaiiAcSrift <r»ch*tni monailKh (««AUiaJ und Imaiei Ixi Uuug «lutcli den UucShandcl, die FTtiSniict od«f d.« VerlagtbechSandlua^ Sl. tö |>fo Jahrgaa^. 
ANZKICRN «»n der V«rlac*ha«KUu»f and laniilleSea AnoMiceG laauigian tüai Preie« «un Pf. für dl« v«ceg««|t«it«u« Nu*|>areilt«e«dc silcr dar«« Raum 

aaS**o*m«ti Bei 6-, ta- und •«naligci Wi«d«tSeiaaf wird cia «leigeDdcr Rabatt f*wahrt 
H«d^cn. roa dea«a tnvwr «in Pri>b«-Ki«BpUr «intuMaden tti. verdea naeä Vetatibani^ btigefüSL 
An« Eae«hrifl«n. di« die Kvpeditian biw de« An«on<«nieil da* Blatte« betreffe«, «eedea uate« Adr«««« der V«rlaf«btt«hkaadlii«g «*a R OldenbMrg la München erlxua. 
««IcKe für den Meraatgcb«« wolk maa «df«Hi«rea- Ür«*d«a A . TeeSnueb« HiKkttchal«. 



INHALT: 



Blaktrtacb betrieb«»« Bea«hichancBmaachln«a fOr 8ten»eRa-MarUn>Ofea. 

Die «ibceaeblaMacbca KleinbahiMa. Von r>i|>l.-(ng Karplu« Srtilvr« ) 

Der «Icbtriacbe Betrieb auf der Vehliabebe. Von Beta Valacia, BwdapaM 
(Mit Taf«l XXlil (Koeiaeiruag ) 

Die Sechceniiralielt der BreatMa elektrlactier 8uafa*i)behn*a u«»d die Mittel 
far aacbcetnlfaea Stcigeruac Uarcr LeiaiuncafVdgkcit. V«n l>r. .lay 
Er»ia Kra*er, Perlia i Scklafa J 

KleUhe NacJtn«ht«n. Neu« Prejeki« and Aufträge fgr Bahnen Schwete. 
— trcaebiaogang de« Haapeoiehte« der «likiriack betriebene« Sttaf««»babn 
Vliairhauacn— Srhleiiheim . — Pirma«cti» — Arbcit«g«winnungund>Uber' 



traguog WcIlauMlellang St. Louit 190« Allgemciaet Di« («««cral 
Tcraamaluagcii de« Schweuernebea EleVtroiechiiiachea Vcrel*« und de« Ver 
bau de« SOiwcucriMli« Ekktrxitiitwcik«. — e«. Jaheabeeichi roa A C: Wiede- 
aunna Ha»del«»ehul« «n Ba««L — Di« Crpekar Wli««l«r Company. — V«rgl«i<l> 
der FeucrscrahrlUhkeit v»n Dampf- n«d «Uktrlecbcn Aalage«. — Au« der 
Recht«pr«kbung Preref« der Stadl Berlin und der UrofM« Berliner Straften- 
bahkgeMlUchaft - Zutchrifiea *a de« Hcrauegeber Der elekiritcke 
Betrieb auf der Veliliabahn. 

Aea dea OeacbEftaberichtea. ije«chSfi«b«fi<hi Oer Heidelberger Sirafr««- «nd 
Bcigbaha AkbengeteUtchafi für 

Neue Bacber. — Zeltaebrifteaacltau. 



Elektrisch betriebene Beschickungs- 
maschinen flir Siemens-Martin-Öfen. 

Das Beschicken der .Martin ()fcn mit lo bis 20 und 
mehr Tttnncn Eisen, von den\ ein großer reil aus altem 
Kisen der verschiedensten Form und Große besteht, ist 
eine überaus beschwerliche und zeitraubende Arbeit, so- 
fern sie von Hand geschieht. Das fhsen muß zmiachst 
an den I ^gerplatzen auf Karren oder kleine VV'agcn ge- 
laden. nach dem Martinwerk gefahren und mit <ler Hand 
in einzelnen .Stücken oder, Noweii es angcht, mit tlcr 
Schaufel in den Ofen geworfen werden. Die Bc.*K:hickung 
auf diese primitive Weise erfordert in der Kegel mehrere 
Stunden Zeit, und es läßt sich dabei kaum vermeiden, 
daß mindestens eine der < )fenlüren dauernd otTen steht. 
Die Arbeiter haben infolgedessen sehr unter der strahlenden 
Wärme zu leiden, und es findet eine erhebliche .Abkühlung 
des Ofens und demgemäß ein großer V’erlust an Hrenn- 
matcrial sutt. 

In Krkcnntni.s thescr Tatsachen erstellte die .Aktien- 
gesellschaft l.auchhamincr bereits im Jahre 1H95 in ihrem 
Martinwerke in Kicsa eine elektrisch betriebene Be 
schickungsina.schine und nahm infolge der vorzüglichen 
Ergebnisse, die damit erzielt wurden, den weiteren Hau 
solcher M:ischincn auf. Eine der neueren |ticbr.- Muster 
Nr. 131 399) ist in Fig. 379 und 3.S0 abgebilüet. 

Die Maschine ist imstande, 8 verschiedene Bewegungen 
auszurühren, die durch 4 Klektrfimoloren , deren j^cr 
vorwärts und rückwärts laufen kann , her\'orgebracht 
werden. Ein Elektromotor verinillell die Bewegung der 
Maschine längs der Ofenfront. ICin zweiter Motor hebt 
den mittleren Teil der .Maschine, tlcr um eine hinten- 
liegende Achse drehbar angeordnet ist, mittels einer herz- 
förmigen Scheibe in die Höhe. Dadurch wird erreicht. 



daß eine Mulde über die anderen himveggehoben werden 
kann. Eine elektromagnetische Bremse, die gleichzeitig 
mit dem Motor in tleii Stromkreis ein- oder ausgc.schaitet 
wird, verhindert tlas selbsttätige Herabgehen tier l.a.si. 
In den Laufträgern tles \ertikal beweglichen iniltlcrcn 
T eiles läuft ein kleiner Wagen, der den kräftigen eisernen 
Schwengel trägt. Aul tlieseni Wagen befinden .sich zwei 
weitere Motoren, von denen der eine dazu dient, den 
Wagen samt Schwengel so weit nach vorn zu schieben, 
als es das Beschicken des Ofens erfordert, wahrend der 
andere tlie Drehung <lcs Schwengels und somit tlic Ent- 
leerung tlcr Multle bewirkt. Der Schwengel ist seiner 
ganzen Länge nach durchbohrt und nimmt die Stange 
zur V'crricgelung mit tler Mulde auf 

Die Übertragung von tlcn 4 Motoren auf die be 
treffenden Beschickungsorgane erfolgt in erster Linie durch 
zweigängige Schneckengetriebe, tles weiteren bei der Hub- 
bewegung durch 2 Stirnräder]>aare. bei der Drehbewegung 
durch ein Kegelräderpaar. Der A’orschubwagen wird 
tlurch Zahnräder, die sielt auf Zaimsiangen abrollen, 
vorwärts bewegt. Zum Schutze des Motorankers siml 
tliese Zahnräder nicht direkt auf die Schneckenradachse 
aufgekeÜt. sondern mit ihr durch Reibungskupplungen 
vcrburulen, so ilaß sich der .Anker auch bei einer Hemmung 
der Zahnräder weiter drehen kann. 

Die Hcsc)iickung5ma.«ichincn werticn für alle .Strom- 
arien ausgeführt. Die abgebildete Maschine . für ein 
.Muldenladcgcwicht von ca. 1000 kg, hat 4 staubdicht 
gekapselte Reihenschlußmotoren für 220 Volt, tlie bei 
I ca. Soo U-Min. je 1 2 PS leisten. Der zusammengedrängien 
I Bauart der Maschine sind besondere Motorenmodelle an- 
I gepaßt. Sowohl aus diesem Grunde, als auch, um nur 
: einen Reserveanker etc. für die ganze Maschine bereit 
halten zu müssen, haben alle 4 Motoren die gleichen 
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Kig. 379. Elcktntch« lic»chickangftmucbinr fUr Sieaien»- Martin -Ofen. 
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Abmc-ssungcn erhalten. Die Geschwindigkeiten der einzelnen 
Ilcwcgungcn sind bei dieser Ma-^chinc: I^ngsfahren rd. 
6o m-Min., Aus- und Kinfahren r<l. 25 tn-Min., lieben 
der Mulde rd. 7 m-Min., Drehen des .Schwengels rd, 12 l’m- 1 
drehungen-Min. Das (»ewichl der betriebsfertigen Maschine 
betragt rd. 19 t. 

Die Steuerung sämtlicher 4 Motoren geschieht miUcls 
xweier Stcucrwalzcn. der >.\Ioior\sahlen»alzc* und der 
• SchaltwaUe>. so daß der Führer nur 2 Kurbeln zu be- 
tätigen hat. Die Schallwalze ist mit einem magnetischen 
Funkcnbläser versehen. Das gesamte Schaltungsschcma 
ist in Fig. 381 dargcstellt. 

Die StromzufUhrung der Beschickungsmaschinen ge- 
schieht in bekannter Weise, inden) 2 Konlaklrollen 
(Fig. 3H0) an die im Gebäude verlegten Obcrlcitungsdrahic 
angedruckt werden. Auf gleiche Weise erfolgt die Zu- 
leitung des Stromes nach den beiden Motoren auf dem 
Vorschubwagen . 

Noch sei erwähnt, daß von derselben h'inna auch 
Beschickungsma.schincn ausgefiihrt werden, die von einem 
Kran herabhangen sowie um eine vertikale Achse dreh- 
bar sind (D. R. I*. Nr. 100553). I'crncr werden ähnliche 
Ma.schinen zum Kinsetzen von BU>ckcn in Wärmofen 
gebaut. 



un<l \'ergrößerung ries .Ankerstromes bei glcichblcibcnder 
liehLstung (\’-Kurve). erzieh wcr*lcn. Das .\nlas.sen der 
l'mft>rmer erfolgt von der Glcirhstromscite aus vermittelst 



3^e. FlektrUcb betnebene l(eich>ckune»BUschtne (tir Siemens -klarttn Ofen. 



Die oberschlesischen Kleinbahnen. 

Von ni|>l.-lnt;. KnrpluB, CScbluQ.) 

Kinc Regelung der (ileichstromspannung in der 
L'nicrstatlon ist in gruliercm L’mfange nur möglich 
durch W^anderung der den L’infeinncm zugeführten 
Drehstromspannung; besondere Mittel hierfür sind nicht 
vorgesehen. I•änc Spannungsregulicrung kann jedoch 
innerhalb geringer Grenzen durch Veränderung <ler l*!r- 
regung, d. h. durch Vcraniicrung <ler l’ha-senvcrschicbung 



eines besonileren Anlassers; bei Synchronismus des nun- 
mehr als Gleichstromgenerator taufenden Umformers wird 
dieser der l’rirnarmxschinc in Nietler-Hciduk }»arallel ge- 
schaltet. Wird jetzt <lic Gleichstromscitc des Umftirmcrs 
belastet, so lauft er al.s Drchstromglcichstromumformcr 
weiter. S<j!] wahren<l des Bahnbetriclx.*s der laufende l*m- 
former <lurch den Reserveumformer ersetzt werclcn, so 
wird iliescr zuerst von der (ileichslromscile aus angc- 
lassen und |>arallcl geschaltet; hierauf erfolgt ilic t'ber- 
n.'ihmc der Belastung durch den neu eingeschalteten 
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Umformer vermitlcUt «les im (»leichstromkrei'* liegen- 
den AnlalJwidcrstan<le*i. indem dieser mit mäL^ger Ge- 
schwindigkeit ausgc^haltet und somit nach und nach 
immer mehr Widerstand in den Glcichstromkreis der ab- 
auschaitenden Maschine eingeschaltet wird. Sobald der 
Anlasser gcnlTnet ist. hat <lcr zweite Umformer die ge- 
samte Ueistung übernommen; der erste läuft .somit leer 
mit und kann nunmehr ohne weiteres still gesetzt >x crden. 
Die Erregung der Umformer erfolgt von den (deichstrom- 
sammdschienen aus, an die auch eine .-\kkuinulalorcn- 
hatteric angcschlosscn ist. I^ic Leistung jedes Untformers 



den k'allc vollkommen zur Erzielung einer genügenden 
Pufferwirkung ausreichen. Oer Gang der Umformer ist 
hierbei äußerst rtihig und vollkommen funkenfrei. AU 
Beweis flir die Zuverlässigkeit der Umformer sei hier ein 
V'orkommnis der ersten Inbetriebsetzung noch besonders 
hervorgehoben. Infolge einer starken momentanen Über- 
lastung des Umformers war im Drehstrom-Niederspan- 
nungsstromkreis eine Sicherung durchgegangen ; der Um- 
former kam ins Pendeln, erholte sich jedoch ra.sch wieder 
und tief mehrere Stunden in Parallelschaltung mit der 
Batterie als Einpha-sen-GIcichsiromumformer mit Zufüh- 




(s. Taf. .\XII, Heft 19) beträgt bei einem l^lU = 26,5 und 
530 Umdrehungen in der Minute und bei einer Energie- 
aufnahme von ca. 

I 3 X 365 Voll X 200 Amp. = 127 KW DrcEsirom 
etwa 600 V'olt X 200 .\mp, = 120 KW Gleichstrom. 

Dem jeweils In Betrieb befindlichen Umformer ist 
eine Akkumulatorenbatterie. System Tudor von der Akku- 
mulatnrenfabrik Aktiengesellschaft Berlin, zur Aufnahme 
der Stromstöße {Kirallel geschaltet. Diese besteht aus 
290 Elementen und hat eine Kapazität von 222 Amp.-.Std. 
bet cinstündiger Entladung. Zur Uidung <lic.scr l^uffer- 
l>attcriv, die ebenso wie die Batterie der Primärstation 
auf Uodcngcstcllcn mit doppelter Isolation Aufstellung 
gefunden hat, Lst ein Zusalzmaschinenaggregnl von ca. 
iX KW bestimmt. Beim l*aral!elbetricb von Umfonncr 
und .Akkumulatorenballeric ist die Pufferwirkung <lcr 
Batterie eine ziemlich günstige, obwohl keine besonderen 
Hilfsap|>araic. wie Induktionsregulatoren Air die Dreh- 
-stromlcitungcn oder Zusatzma.schine für die Ikittcric, vor- 
gesehen sind. In der Tat liat auch der nunmehr seit mehr 
als 3V1 Jahren ununterbrochen geführte Betrieb gezeigt, 
daß ciic Induktion der 7,8 km langen Freileitungen so- 
wie eine richtige Erregung des Umformers im vorlicgen- 



rung iles Stromes unter 120® an iler .Ankerwicklung 
w'eitcr. Der Umformer neigte hierbei allerdings zum 
Pendeln, wobei die Bürsten nur ganz wenig feuerten, 
auch war die Stromabgabe etw'as gesunken ; er fiel jciloch 
nicht außer 'l'riU und zeigte beim Abstcllen nur eine 
geringe Überwärmung der Ankerwicklung. 

Die Unlerstalion liefert den gesamten Strom zur 
S|>eisung der Bahnanlagc von Katlowitz bi.s Mysiowitz. 
ferner Air die Beleuchtung eines Teiles der Bahnstrecke 
und Alf den bei der Unterstation gelegenen Wagen- 
schuppen. .Außer dem unmittelbaren .Anschluß der Sammcl- 
schienen an den Fahrdraht ist noch eine Speiseleitung 
vorgesehen ; hierdurch wird die von der Uniersiation mit 
Strom versorgte Ikihnstrcckc in zwei getrennte Speise- 
bezirke geteilt: Kattowitz (l.andratsanu) — Rosdzin und 
Rostlzin — Mysiowitz- (Vgl. I. eilungsplan Taf. XXI, Heft 19.) 
V’on tien Speisepunkten aus .sind noch streckenweise V'er- 
starkungsleitungen zur Unterstützung der Arbeitsleitung 
verlegt; sowohl Speise- als auch Vcrstärk\mgsleitungen 
stehen aus blankem Kupferdraht und werden von den 
.Ma.sten der .Arbcitslcitung getragen. 

Sämtliche zur Unterstation Aihrenden und von dieser 
abgehcndeii Leitungen sind vorzüglidi isoliert und können 
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vermittelst eines nach Ohm geeichten Voltmeters auf ihren 
Isolationszustanü untersucht werden. Fiir die Hochspan- 
nungsleitungen, die von der Primärsiation aus jedesmal 
vor ihrer Einschaltung auf Erdscliluß geprüft werden, ist 
in der Unterstation keine Prüfanordnung vorgesehen ; 
wohl aber ist zur Sicherung bei Ürahtbruch, entsprechend 
der Anordnung in der Primärstation, in jede einzelne 
Leitung unter Vermittlung eines Stromtransforniators ein 
Relais eingeschaltet. Bei Stromlosigkeit einer der drei 
Leitungen spricht da.s in diese eingeschaltete Relais an 
und schließt einen Lokalsiromkreis, durch den ein Zwi- ' 
schcnrelais betätigt wird, das eine Hilfswteklung der auto- 
Tiiati.schen Maschinenausschallcr an die Sammelschienen 
anlegt und den eingeschalteten Starkstromautoinaicn zum 
Ausschalten bringt. Ik.*i einireten- 



Der elektrische Betrieb auf der Veltlln* 
bahn. 

Von Bits Valaün, Budapest. (Mit Tafel XXIII,) (Foructzong.) 

Arbcilsleilungen. 

Die Arbeiisleitungen bestehen aus zwei hartgezogenen 
blanken Kupferdrähten aus elektrolytischem Kupfer von 
je 50 qmm Durchmesser, die, voneinander 870 mm ent- 
fernt, in einer mit den Schienensträngen parallelen Ebene, 
gewöhnlich 6 m hoch, laufen. Als dritter Leiter werden 
die durch kupferne Schienenstoßverbindungen verbundenen 
1. aufschienen (siche Fig. 383) benutzt. Die Fahrdrähte 
werden durch Isolicrglocken gehalten (Fig. 385), die aus 
einertt durch Ambroin isolierten AufhängungsboLzen und 



dem Drahtbruche wcrtlcn somit 
die Hochspannungsleitungen so- 
wohl von ilcr Primär als auch 
von ilcr Unler'iUtion hrsgeirennt, 
um zu verhindern, daß der in der 




UnlersLHion laufende Umformer, 

<lcr teim .^usblc-ibm <lcs Dreh- f*“' 3*1 Sch„n.D«ol).c,bn,<lon6. 



Stromes sofort als (»leichstrom- 



Drchsintmumformer weiterarbeiict, die H«x:lispannungs- 
Icitungcn über tlic 'l'ransformalirrcn unter Spannung setzen 
kann. Die Relais sind hierbei .so eingestellt, daß sie 
beim I.ecrlaufstrom des Umformers gcnule noch festhalten. 

Der gcs;imte W.agcnpark ist in drei \\ agensclmp|K'ii 
untcrgcbnicht, von denen der eine bei der Piimärstution 
Nictlcr-I leiduk, <ler zweite bei der Unlcrsiation Rosdzin 
und der dritte in Lagiewnik errichtrt ist. Der erste dient zur 
Aufnahme v<>n 12 vicrachsigen Motor- und 12 vicrachsigeti 
Anhängewagen; diese Wagen sind zu je vier hintereinan- 
der auf .sechs ]>arallelen ( »Icissträngcn derart aufgestelll, 
daß <lic 1 2 Motorw.igcn in dem geschlossenen 'Peil und 
die 12 Anhängewagen in dem offenen l’cil der Wagen- 
halle Aufstellung finden (vgl. I'ig. 382). Der geschlossene 
Motorwagenschuppen ist mit drei Revisionsgruben ver- 
sehen, die durch Unterkellerung der drei (iIcLsc auf eine 
Länge von je 13 m gebildet sind. An den Wagen- 
schup[)en angcglicdert ist eine groLW KcparaturwcrkslaUe, 
bestehend aus .Schlosserei, Schmiede, Ankerwickelei, Pro- 
bierraum. Tischlerei, I.ackiercrwcrkstättc und einem Ma- 
gazinraum. Die Werkzeugmaschinen der vcrschietleiicn 
Werkstätten sowie das Gcbl.äse der Schmiede werden 



einer gußeisernen Glocke bestehen. Der Ambroinisolalor 
hat sich im Betrieb vollkommen bewahrt. Bi.s jetzt .sind 
diesbeziiglich noch keine Betriebsstörungen vorgekommen. 
l»er Ambroiiibolzen endet in einem Zapfen, um den sich 
die Drahthalterbacken in der Horizontalen drehen können. 
Die Drahthalterbackcn halten mittels zweier Schrauben 
den ArbeiLsdraht. Die gtiLVisernen Glocken werden mittels 
Spanndrahten an Porzellanisolatorcn befestigt (Pig. 384 t. 




Fig I»u1alor fUr lUe Sianndrihtc. 

Die Befestigung der ArbeiLsdrähte geschieht daher 
unter Vermeidung jeder l.öLstelle, nur durch mechanische 
Mittel. Die Aufhängungspunkte sind elastisch, und es ist 



durch Fdektfomotoren angetricben. In die .Schlos-scrci 
und Lackicrcrwerkstättc fuhren Gleise, auf cicnen die re|»a- 
ratur- oder anstrichbedurftigen Wagen Aufstellung finden. 
Die beiden W.agcnschupf>cii in Rosdzin und I lagiewnik. 
die den Rest des Wagenparkes aufnehmen, sind ganz 
geschlossen und nur mit je einer kleinen Keparaturwerk- 
stättc zur V’ornahmc geringfügiger InstanilsctzungsarlK'itcn 
versehen. 

Die Beleuchtung tler Primär- und Imterstation sowie 
der Wagenscliuppcn und Hofräumc erfolgt rlurch Gleich- 
Strom von rioo Volt. Zur Beleuchtung des Maschinen- 
saales. des Wagenschuppens und de.s Mofraumes in 
Nieder-Heiduk dienen z\^ci hintereinander geschaltete 
Bogenlam|»enkreisc zu je 6 Lamix*n. Die Schaltung ist 
hierbei tlerart getroffen, dal.^ entwt“<lcr alle 1 2 1.;impcn bcitler 
Gruj)i>en hintereinander mler jctlc der Ix-idcn (»nippen 
für sich allein unter Vnrschallung eines p.-is.scndcn Wider- 
standes von den Sammclschiencn «ler .Schaltufcl aus mit 
fjejO Volt gcs)>cist wenlcn können. Die gesamte übrige 
Beleuchtung erfolgt — auch in iter Unlcrsiation Rosilzin — 
vcrmitlelst Glühlampen, <Uc zu je sechs hintereinander 
geschaltet sind uml so einzelne fiir sich abschaltbare 
Stromkreise bilden, 
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Mg. ,|K9. Endgnltigr Montur de» Falinlrafate» der Velchn^iabti. 



«lurch die za[)renartijie Kndunt» der Aufhan^nip^bolzcn 
tlit* iCinstcllhnrkcit des Arbcitsdmhtcs j»esichert. Kinc 
weitere Hefestijjunj; crAilgt entweder auf Aus]cj>cm(I*‘ijj. 387 
und 391) oder auf Dnpjrcimxstcn (Fig. 38H), die haupt- 
sächlich in Krümmungen lienutzl xvcnlen. AU I.eitunjjs- 
mastc werden durchwegs I .archenholr.er x'crxxcndcl. Kur 
<lie Imjmi^nierun^ tier l.eitun^smastc sind keine besrm- 
«lereii \’orkchrunjjen jjetrotTen worden, au.s|»cnommen. 
tlal.^ sie am unteren Knde geräuchert und dann mit l eer 
uberxogen sind. Dagegen sind es !.archenholzinaste 
erster (Jualilät. die einimü ausgetrocknel von <ler Natur 
.sell>st bereits imprägniert «-ind. Brüche v<jn Holznuisten 
sind bisher niclu vorgekomnieii. 

Die Kntfernung der Aufhangungspunkte beträgt in 
der (ieratlen 40 m, in Krummungen geht man je nach 
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Mg. 390. NchalWing-w'hrm» dnrr .Sintiun der Vcltlinhaiin. 



dem Krümmungshalbmesser bis auf 2$ m herunter. Außer- 
dem werden in Krümmungen die Arbdtsdrähtc auch durch 
besondere Spanndrähtc abgespannt, damit das Polygon, 
das durch die Arbeitsdrähte gebildet w ird, sich mö^ichst 
der Richtung des Schicncn.strangcs nähert. Die Arbeits- 
leitungcn werden in ICntfcmungcn von je ca. 2 bis 3 km 
durch Homcrbliutschutzvorrichtungcn geschützt. 

Die Aufhängung in den zahlreichen Tunnels Ut von 
der Aufhängung in der freien Strecke insofern abweichend, 
als hier die zwei Ambroinglockcn durch einen Holz(}ucr- 
tragcr verbunden werden, der dann durch die in der 
Längsrichtung laufenden Spanndrähtc an Porzellanspann- 
Lsolatnrcn angebunden- wird, die an dem Tunncidach be- 
festigt sind. 

Als Prinzip ist bei der Ausführung der Kontakt* 
leitungen angenejinmen, jeder Arbcitsleitung überall eine 
dop]>elte Isuiatiun zu geben, damit, falls eine Isolation 




zugrunde geht, die andere noch als Reserve verbleibt. 
Die Ambroinglockcn selbst werden mit loooo Voll Span- 
nung auf Isolicrfestigkcil geprüft. 

ln den kleineren Stationen werden die Arbeitsleitungcn 
gew öhnlich auf zxveiarmigen Auslegern aufgehangi(Fig.38"t, 
in größeren Stationen hingegen werden auf den Säulen 
Queraufhängungsdrahte befestigt, die mehrere (dcLsc 
uberbrucken und an denen die Kontaktdrähte aufgehängt 
werden. In den l.uftweichen ist die notwendige Anordnung 
der Leitungen einesteils dadurch erreicht, daß sie in ver- 
schiedenen Niveaus geführt werden, und anderseits, daß 
gewisse Stücke der Leitungen isoliert werden. Das Be- 
fahren der Ltift weichen macht überhaupt keine Schwierig- 
keiten und verursacht gar keine Betriebsstörungen. Die 
/ügc fahren mit voller (Geschwindigkeit unter den Luft- 
weichen durch, falls dies durch die Gleisanlagen er- 
laubt Ist. 

Jctlc Station Ist mittels eines Au.sschaltcrs einzeln 
•abschaltbar. Außerdem kann man je 300 m lange 
Strecken vor und nach der Station durch in der Station 
selbst angebrachte Ausschalter stromlos machen. Hier- 
durch w ird erreicht, daß der Stationschef durch das Au.s- 
schahen dieser Strecken verhindern kann, daß ein ^ug in 
die Station cinfahrt, .selbst wenn der ^ugliihrcr die Signale 
nicht richtig beobachtet hat. 
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Ft}(, 39>. InornanMcht eines Salon-.Motor«r«^ens (AbleiluaK tar Kaucher) der VettlinbiiiD. 
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I*^S' .VU* l>rcb|’«ste)l der Motorwagen der VeilHnbahn. 



Die Montage <lcr Afbcitsicilunjjcn erfolgte derart, 
daß die Ma.Mc wahrrntl des Hctncl>CN außerhalb des 
Bahnkörpers aufgcstcllt und gleich mit den nötigen 
Armaturen versehen wurden. Das Drahtspannen ge- 
schah mit Hilfe von Dampflokomotiven mit einem 
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3‘>S- ^t•l(or der VcItlinbaUa. 



Spexialzug. Die Trommel, auf der der .Arbeitstlraht auf- 
gewickelt war. befand sich im Zuge, so dal.^ der Draht, 
während sich tler Zug langsam vorwärl.s bewegte, nach 
un<i nach ahgerollt wurde und sogleich in «lie bereits 
fertig montierten, provisorischen Drahthalter hincingehängt 
wenlcn konnte. Die Verteilung und provi.s4)ri.schc Be- 
festigung «les Arbcilsdrahtcs geschah auf rlicsc Weise in 



einer s'erhältnismäßig sehr kurzen Zeit. Die Drahte 
wurden später mit Hilfe eines Montagewagens endgültig 
in den Drahthalterbackcn befestigt und entsprechend aus- 
gespannt. Uber den Gang dieser Montagcarbeiten geben 
Fig. 3^16 und 389 Aufschluß. 

Fig. 390 zeigt das Schaltungs.schcma einer Station. 




Motorwagen, 

Der Verkehr <lcr IVrsoncnzügc wird mittels Motor- 
wagen abgcwirkelt. ICin Zug (siche Fig. 393) besteht aus 
einem Motorwagen und mehreren, in der Regel 4 bis 3, 
höchstens 8 Ik-iwagcn. Der Motorwagen wiegt 54 
IV’iwagcn je 10 bis 12 t, das größte Zi^gewicht beträgt 
daher 145 bis 150 t. Die Beförderung der Personenzüge 
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ßcschieht mit einer (itrschwimligkcit von 64 km pro 
Stunde, ilic bei der Durchfahrt von Schnellzügen in 
kleineren Stationen und bei größeren Steigungen auf die 
Hälfte verringert wird. 

Der Wagenpark bc»<ieht aus 10 Molt»rwagen. wovon 
5 I.uxus^alonw^en und 5 als Wagen I. und III. 
Klo.sse ausgcfiihrt sind. Die innere Kinrichtung der Salon* 
wagen ist aus Kig. 392 ersichtlich. Die Zeichnung des 
Wagens zeigt Taf. XXIII. Alle Wagen sind vierachsig, mit 
zwei Drehgestellen, die mit je zwei Motoren ausgentstet 
sind. Die ganze l,ange des Wagenkastens beträgt zwischen 
den Puffern 19140 mm. 

An bcndeii Wagenenden befinden sich abgeschlossene 
Fühfcrahtcilc, von denen aus die Apj)araie cU;s Wagens 
betätigt werden kimnen. Beide VVagenly{)en besitzen 
eine (ie|)ackabtcilung, die gleichzeitig aU Aufenthaltsort 
für den Zugführer dient. Die Luftpumpe für die Bremsen 
ist in einem besonderen Weinen Abteil untergebracht. 

Die Salonwagen haben 32 Sitzplätze, eine Nicht* 
rauchcr* und eine Kaucherabteilung, während die Personen* 
w.agcn 56 Sitzplätze lx;sitzen. 

Die clektri.schen Hochspannungskabcl , die im Roll- 
material benutzt werden, haben teilweise einen Quer* 
schnitt von 35, teilweise von 16 qmm und wurden von den 
Kabelfabriken Otto Steiner, Schwechat, und Pirelli & Co., 
Mailand, geliefert. 

.Motoren. 

Jeder Motorwagen hat vier Motoren, die mit der 
VV'agcnachsc direkt gekuppelt sind. Die Anordnung der 
Motoren am Drehgestell ist au-s Fig. 394, da.s Bild eines 
Motors aus Fig. 395 ersichtlich. 

Kinc elastische Kupplung verbindet den Motor mit 
der Wagenach.se (Kig. 396). Die Kupplung ist derart 
konstruiert, daß die Stoße der Wagenachsen den Motoren 
nicht weitergegeben w-erden um!, obwohl die Wagen* 
achsen durch die Unebenheiten des Oberbaues stoßweisen 
Bew egungen ausgesetzt sind, kann der Motor seine gleich- 
mäßige L'infangsgeschw iniligkeit beibehalten. Die Motoren 
besitzen eine hohle Welle, durch die die Wagenachsc 
durchgefuhrt wird und die genügend Kaum für die rela* 
liven Bewegungen beider Achsen bietet. I)a.s mögliche 
Spiel beträgt 45 mm in radialer Richtung, infolge der 
angebrachten Feder kontmt Jetloch ein so grolk*s Spiel 
nicht vor. 

Zwei Motoren eines joden Wagens erhalten direkt 
den jooovoliigen Drehstrom am Lauf, während der lüufcr 
eine Anlaßspannung von nur 300 Volt hat. Dement* 
.sprechend sind die anderen zwei Motoren, die nur in 
Ka'^kaüenschaltung arbeiten, nur für die letztere Span* 
nung konstruiert. 

Die Motoren laufen mit einer Drehzahl von 3CX3 pro 
Minute und sind (wie oben erörtert) mit der Wagenachsc 
direkt gekuppelt, und cs ist. um einen .so großen Motor 
bei einem Raddurchmes.ser von 1170 mm uiUcrbringcn 
zu können, die in Fig. 396 ersichtliche, patentierte 
Lösung gewählt, mittels der der untere Teil «ics Mt>lors 
flach abgcschnittcn Ist, um die durch den Verein Deutscher 
Eiscnluihn Verwaltungen vorg<*schricbcnc Minimalcnifer* 
nung zwischen der Schienenoberkante und dem untersten 
Teil <lcs Motors cinhalten zu können. 

Die Motoren sind al.s sijcziclle Bahnmotoren berechnet. 
Da.s maximale Anzug.smoment betragt <la.s 3,5- bis 4fache 
des normalen, falU die Spannung und der Puls konstant 
bleiben. Die Motoren besitzen txnm Alleinarbeiten 
ca. 90 bis 91%, in Kaskadenschallung zusammen 84‘^/o 
Wirkungsgrad. 

!>a.s (iewichl des 3000voUigcn .Motors beträgt 3,8 t. 
<las des Niederspannungsmotors 3,6 t. (l-'urt>.eODng lolirt.) 



Die Sachgemäßheit der Bremsen elek- 
trischer Straßenbahnen und die Mittel 
zur sachgemäßen Steigerung ihrer 
Leistungsfähigkeit. 

V'on Dr.-lng. Erwin Kramer. Herlin. (ScbluÜ.) 

Bedingung 2. 

Nach «lern V’oraufgegangenen Ist die Kurzschluß- 
SolenOKlbremse bei jeder Geschwindigkeit imstande, das 
Maximum <ler abbremstiaren Kraft zu vernichten. Im 
allgemeinen soll dies jedoch nicht geschehen . da ein 
ü^rschreiten der Grenze sofort ein .•\ußertrittfallen der 
Räiler nach sich ziehen würde. 

Da der Fahrer keine Handbremse zu betätigen 
braucht, so kann er dne sachgemäße Schaltung vor- 
nehmen. ICs ist daher Sache der Instruktion, den Fahrer 
auf dne geeignete Schaltgeschw indigkdt einzuuben. 

Beispielsweise sei, wenn die gestrichelte >leer*-Kur\'C 
ai.s maßgebend geilen «oll, der maximale Anpressungsdruck 
Q = 9000 k-K 

festgesetzt. Bei der I. uftdruckbrcfn.se, die zurzeit die 
am schnellsten wirkende bekannte Bremse ist. Ist nach 
Kapitel IV nur dn .Anpressungstlruck 
Qr = 6400 kg 

möglich. Eine Erhöhung auf 9000 kg bedeutet daher 
etwa 40®jt l*>höhung »les Brcmscffcktcs. 

Da die *lcer»*Kurvc namentlich bei größeren (Je* 
schwindigkeilen. l)ci denen tlas Schlüpfen der Räder die 
Bremsung besonders stark beeinträchtigt, hoch ülwr «Icr 
9000-I-inie liegt, so ist auch für den l''all einer unvor- 
schriflsmäßlgen Schaltung des Fahrers eine ausreichende 
j Sicherheit gegen das > Aus<lcmtrittfai)cn «1er Katler ge- 
geben. 

Aus Fig. 353 un<l 354 -ergibt sich, tkiß die «nein An- 
pressungsilruck Q = t^ooo cnlsprcchen«lc l'mfangskraft für 
25 km 

und demgemäß 

HK = 0.2 

bei etwa ein Drittel bis ein V'iertcl «ler normalen Kraft- 
linienilichte mit einer Stromstärke von 1 50 .-\mp. erzeugt 
wird. Die F'rrcgung uml somit die vf>n «len Motoren ab- 
gebremste Uml^ngskraft ist also zunächst relativ gering. 
Bei verstärkter Kraftlinicnzahl nimmt sie zu, wenn auch 
die Stromstärke dieselbe hicibt. Bei verlangsamter Ge* 
schwin«ligkeit wächst aber wegen des steigenden Reibungs- 
koeffizienten auch die von «lern Solenoid geleistete Um- 
fangskraft, 

Diese l)ci<lcn L'mstande verlangen also dne Ver- 
ringerung der Bremsstromslarkc bei kleineren Wagen- 
geschwindigkeiten. Um trolz«lcm dne gleichmäßige 
Drehung «ler Hilfsschallerspimlcl zu ennoglichwi. braucht 
man nur «lie zw ischen den einzelnen Kont4akten liegenden 
Wi«lcrstan«le so abzusttifen , daß die Intervalle immer 
kleiner wer«lcn. 

I>cr lal'-achliche Stroinverlauf bei einem gewissen 
zum Feltlc p:irallcl gc'-challelen Widerstande entspricht 
aber nicht den A"-Kurven (Fig. 354) J es ändert sich näm* 
lieh l>ei \‘eränderung der Stromstärke auch dauernd der 
Grad der Erregung. 

Es .sfflle z. B. bei 

7= 150 
.r = 0.5 .V 

Kem.icht werden, so fo!^ n.ieh I'ij;. 240. Heft 12, tlic zur 
ICrzcut^nnt; .les h.iUMrn l'Vldis. nöti|tc .Sin.mstarkc 

7 .\ = 15 '"'P 

f.i- 



Digitized by Google 




Elektrische Bahnen. 



Heft 20. 



376 



Demnach verhalten sich 

?!• _ i 

7 ~ IO- 

und der Nebenschlußuidef>tand H'\ <lcr M<HorfcUUvick* 
lunjj muß sich zvi dem Kigenwiderstand HV verhallen wie 
li\ __ I 
UV 9 

Da nun UV = 0,41 5 Ohm gegeben ist, so folgt: 

U'v = 0,046 Ohm. 

Bei einer Stromstärke 

y Ä 100 Amp. 

ist dagegen die Krregung nicht mehr 
A*' — 0,5 A’; 

denn rlurch Festlegung von 

U' = 0,046 Ohm 

gehl stets nur der neunte Teil des vorhandenen .Stromes 
durch die Feldwicklung ; in diesem Falle also nur 1 1 Amp. ; 
diese bewirken nach Fig. 219 nur noch eine Krregung 
A'» = 0.387 A'„ 

wenn jV, die normale Krregung bei y =r. too Amp. i-st. 
Die tatsächlichen Stromkur\en zeigen daher einen sehr 
steilen Abfall. 

Der praktischen Ausführung können etwa die .7,\- 
Kurven (Fig. 354) zugrunde gelegt werden. Kincr jedem 
ist der Bruchteil der Gesamtsiromstärke in der Magnet- 
bewicklung beigeschrieben. DernebenzuschlicßcntlcWitlcf- 
standswert ergibt sich daraus an Hand der voraufgegangenen 
Betrachtung. 

Der steile Abfall der y,\-Kurvcn ist ein sehr günstiger, 
wenn tatsächlich einmal ticr Fall cintrcien sollte, daß 
durch ungeschicktes Schalten tlcs l'ahrcrs die Brem.skraft 
großer werden sollte al.s die abbrcmsbarc Kraft. 

Gelangen nämlich <lic Kader zum Schlüpfen, so 
nimmt die Stromstärke und mit ihr tler Druck Q sehr 
schnell ab, um) zwar bedeutend schneller, als die Schlüp- 
fungskurv'cn in Fig. 216 fallen, die in Krmanglung 
amlerer wieder als maßgebend betrachtet werden sollen. 

\otge<lrungcn muß tiaher schon l>ei einer kleinen 
Schlüpfung <lcr Kader (ilcichgewichtszustand und gleich 
darauf Rückkehr der Kader in die natürliche (feschwindig* 
keit Ktattfindcn. Streng genommen ist dabei die von 
den Motoren abgebremste Kraft gesondert zu ermitteln, 
Will man für diese die Schlupfungskiirven verzeichnen, 
so braucht man in Kig.Z22 nur von der durch den Funkt 
0,24 gelegten Horizontalen aus die /fv- Kurve in den zu 
untersuchenden (leschwiiuligkeiten mit dem linken Kndc 
nach rechts einzutragen; den richtigen Maßstab liefert die 
Multiplikation der Angaben für »fv mit dem Wagengewicht. 
Der ungünstigste Fall läge natürlich wieder bei 
j' = 33 km 

vor. Die kleinste Ordinate «1er Schlüpfungskur\e besitzt 
dabei etwa tlen dritten ’lcil des Wertes tler größten 
Ordinate. 

Dagegen fallt bei der t' w 35 • Schlüpfungskurve in 
I*ig, 316 die Ordinate bi»> auf den fünften leil ihres 
ürsprungsw erles. 

Die Sclilupfung?.kurveii für die Kvirzsrhlußbrcmsung 
verlaufen daher durchw eg flacher als die in Fig. 3 16 (Ur- 
gcstclllert. Kine Rückkehr de« Kailes in die Wagen- 
geschwindigkeit ist de-^halb schon bei geringerem Al)fall 
«Icr Slruuwtarke zu erwarten, ICs ist aus diesem (trundc 
eine sehr ungünstige Annahme, wenn die Schlüpfungs- 
kurven in Fig. 216 für die Kritik der zu In^handelnden 
Bremse als allein maßgebend betrachtet wcrtlen. 



I Als Beispiel sei einmal bei 
! t' =t 4 km 

i ein derartiger Kurzschluß eingestellt, daß theot^tisch eine 
Kraft Q entsprechend dem Funkle c «nireten müßte. 
Die Katicr beginnen zu schlüpfen. Gibt die lanie c a b 
den Abfall der Kraft Q w ietler, so schneidet c a b die 
' Schlupfungskurve für t' = 4 km in Funkt a. Hier tritt also 
(ilcichgcwicht ein. Tatsächlich geschieht das jedoch bereits 
früher, da die Wagcngcschwindigkeit nicht konstant bleibt, 

, sondern ständig abnimmt. Dt^er triffl ca b schon mit 
' einer Schlüpfungskurve, z. B. einer durch den Funkt rss 3,7 
gehenden, hier nicht gezeichneten, zusammen. V'on dem 
Beginn des Gielchgewichtszitötandes an verringert sich 
mit abnehmender Wagenge.schwindigkeit die Schlüpfung 
: der Räder, bis sic wieder die natürliche Geschwindigkeit 
zurUckcrlangen. 

' Irrtümlich wäre es ferner, wenn man annehmen 
I wollte, daß bei überschneller Schaltung, z. B. schon bei 
jr = 8 km, 

die theoretische Bremskraft einen auf der Kurve 

beßndlichcn Wert, d. h. rtwa 
! Q = 18000, 

annchmen keinnte, so daß der (ileichgewichtszustand erst 
in b cintreten w ürde. Ivin derartiger Druck ist nach dem 
I Vorangegangenen überhaupt nicht zu erzielen. Die cab' 

1 Kur\’c gibt keine Werte des Anprcssungsdruckc-s Q an, 
.sondern lediglich einen Anhalt für die Geschwindigkeit 
ihrer Abnahme. 

Da in Wirklichkeit bei L bcrgang der einen yv* Kurve 
auf die andere stets erhebliche Anderun^n der Feld- 
erregung erzeugt wcr<lcn, .so treten hohe Selbstinduktionen 
auf, die dem taLsächlichen Stromveriauf eine sanftere, aber 
für die beabsichtigte Wirkung immer noch hinreichende 
( .Steigung gclxrn. Der Abfall von Q kann allerdings nur 
bis auf den Wert 

Q = 5000 kJ! 

stattfimlcn, ila die S|>crr\‘orrichtung der Sülenoklbremsc 
ein weiteres .\bfallcn der Bremskraft nicht zuläßt. (jC- 
gcbcncnfalls kann jetloch diese (irenze durch andere Kin- 
stellung tler crstcrcn tiefer gelegt werden. 

Anderseits ist aber auch tler trotz der Selbstinduk- 
tion sehr steilen Stromkurv'cn Fig. 354 wegen stets die 
Herstellung eines Gleichgewichtszustandes oberhalb tler 
Q as 5O0O-( irenze zu erwarten, selbst für den Fall, daß 
die dafür ungünstigen, au-s den (ialtonschen Rcibungs- 
kocffizienlcnkiirvcn entwickelten LinienzUge richtig siml. 

Kinc Herabsetzung der erstrebten Kraft Q von 9000 kg 
I auf 8000 kg wurde, da in diesem Falle mit einer l.uft- 
I brcm.se nur ein = 6000 möglich wäre, immer noch 
eine ICrhöhung der Knergievernichtung der letzteren um 
30®/n bedeuten. 

Die Gewähr dafür, daß die Räder nicht cxlcr nur 
wenig schlüpfen, ist also bei der vorliegenden Bremse 
: sehr groß. 

I Ihr Kffekt ist auch iin letzteren Falle ein erheblich 
höherer als derjenige der bisher am energi-schsten w irken- 
, den Kiiftbrcmsc. Ilei einer Wagengeschwindigkeit von 
r — 25 km 

könnten z. K. <lie Kader eine Schlüpfung von 7 km, d, h. 
gleich 28% tler Fahrgeschwindigkeit, annehmen, ehe die 
i.eistung der vorliegenden Bremse auf die der I..uftbrcmsc 
i hembsinkt. Kinc Schlüpfung von 3,5 km würde ferner in 
diesem l'alle eine noch gleiche Brem.sleistung betlingcn 
I wie der als normal angenommene Druck 
I Q = Sooo kg. 
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Den durch die l.uftbremse in der praktischen Au.s- 
fuhrunj; von H. H. Bdkcr gcßebencn V'criauf der Kraft (2/. ' 
gibt tUs mit den.selbcn /eichen versehene Diafframm in 
Kiß. 217. Für den Anstieg: der Kraft Qs der voriicRcnden 
Bremse ist lediglich die Geschwindigkeit der Schaltung . 
maßgebend. 1 

Man kann daher mit Sicherheit einen V'crlauf vem Qs 
nach der «weiten in F ig. 2 1 7 geieichneien Kurve annchmen, 
vorausgesetzt, daß 

ö.vnf. = 9000 kg 

ist. Nimmt man für die Berechnung an, daß während 
der uncmllich kleinen /eit ät die (ieschwindigkeit r kon- 
stant sei, so ergibt sich der während dieser /eit zurück- 
gdegte Weg 

d s V dt, 

und für die auf dem Wege d s vernichtete Arbeit folgt 1 
d Ä — d s • Pr ät, \ 

wenn P, die zur Zc\K t vorhandene Kraft bedeutet. 

Auch diese kann während der Zeit dt als konstant 
angesehen werden. Sie ist das Protlukt aus Q/ i»nd <lcm 
zugehörigen Rcibungskf>cffizicntcn 

Pl= Q,- l'Af 

An der Hand der Diagramme Fig. 2t7 und 222 läßt sich 
aUo ä A bestimmen. 1 

Nach dem Prinzip der lebendigen Kraft ist aber | 



Diese Gleichung liefert die Abnahme der Geschwindigkeit 
dt> zss V — t',, 

und zwar kann man sie unter Benutzung der obigen 
Formeln über Weg und Zeit festlegen. 

1‘iR- 397 sciR* die Abnahme der (ieschwindigkeit des 
bcLxsteten Wagcn.s abhängig von dem Wege, und zwar 
•sind die Kurven für die l.uftbremsc. die rs'-Kun'cn 
für die Kurzschluß-Solenoidbrcmse maßgebend. 

Als .Ausgangspunkt ist das eine .Mal eine Wagen- 
gcschwindigkcit 

r; s 13 km, 

das andere Mal 

Ä 25 km 

gewählt worden. Bei einer gewissen unteren Gcschwin«lig- 
keit, hier bei etwa 6 km, sinkt die Stromstärke un<l tla- 
mit ^5 ab. Dies hndet in vorliegendem Falle, wie sich 
aus flcr t»s-Kurve k'ig. 398 ergibt, etwa n.*ich 3,5 Sek. 
.statt. Daher zeigt ckis Diagramm Fig. 217 einen .Abfall 
etwa nach der I.inic e/ bis auf den Wert Q = 50CO. 
Ks zeigt .sich, daß bei Benutzung tlcr I. uftbretn.se ein 
rund 40% längerer Bremsweg als bei tlcr vorlicgcmlen 
Bremse erzidt wird, l'lbenso wird die /eit der Bremsung 
um ein entsprechendes Maß nach Fig. 398 verringert. 

Der Bremsung von vierachsigen Wagen mit der 
Kurz.schluß Solcnoidbremse stehen keine Schwierigkeiten 
entgegen. Gestänge, die durch .Anzug von einem Punkte 
aus an alle vier Achsen des Wagens angreifen, sind durch 
Konstrxiktion der Firma H. H. Böker und anderer Fa- 
briken für Luftdruckbremsen bekannt geworden. 

Die Bremsung der I.aufachsen ist dabei eine geringere 
als tUc der Motorachsen, da letztere auch durch <lic Mo- 
toren gebremst werden; jedoch kann man auch die Ge- 
stänge so dimensionieren, daß eine cntsprcchcntlc un- 
gleichmäßige V'crtcilung des Klotztlruckcs auf die M<»lor- 
und I.aufachscn statthndet, wie dies z. B. praktisch an 
Wagen mit sog. »Maximum -Drchgc-stcllcn« «lurchgefuhrl 
ist. I3cr Anpressungsdruck der Klötze bei Anhängewagen 
richtet sich, da .sämtliche Bremsspulen in einem gemein- 



schafltichen Stromkreise liegen, nach dein Motorwagen. 
Die Mehrleistung einer .solchen So!enoidbrem.se gegen- 
über einer I.uftdruckbrem.sc Ist daher ebenso groß als 
wie am Motorwagen. Außerdem aber wird die Bremsung 




dadurch begünstigt, daß alle Bremsen gleichzeitig an- 
ziehen, während bei der Luftbrem.se der Anhänger erst 
später als der Motor>vagcn anf^bremst wird. 

Bei na.s.sen Schienen wird die Möglichkeit, daß der 
Fahrer die Räder aas dem Tritt wirft, etwas näher 
gerückt ; denn während die von rlcm Solenoid herruhrende 
Brem-skraft sich angenähert mit der Schicncnbeschaffen- 
heil ändert, bleibt die von den Motoren abgebremste 
Kraft bei gleicher Stroinbela-stung dieselbe. Die eintretendc 
V'cnögcrung ist geringer als bei trockenen Schienen. 
Daher .schreitet auch die absolut genommen ebenso iMig- 
.s,amc .Schaltung der Widerstände wie zuvor gegenüber 
der .Abnahme iler Wagcngcschwiniiigkeit relativ scImeUer 




vonvärts. Man nähert sich mit Q mehr tlcr (irenze der 
»leer*- bzw. »bcla.stet«-Kur\en. Dic.M;r Umstand hat aber 
wicticrum eine \'crbcs.scrung des Brem-seffektes zur Folge, 
so daß ein Schlupfen der Räder allenfall.s erst bei 
kleineren (joschwimligkeilen. wo es weniger schädlich 
ist, cinlrctcn kann. .Außerdem kann, wie zuvor gezeigt, 
eine nicht unbeträchtliche Schlupfung einlreten, bevor die 
projektierte laiistung unterschritten wird. Schließlich liegt 
auch die Muglichkeil vor, die ScliaJtvorschrift so einzu- 
richten, daß die /eil der Abschaltung entsprechend dem 
na.ssen 5>cliienenziistand bemessen wird. I)ei trockenen 
Schienen würde dann eine kleine Minderung der vorher 
angesetzten Krhöhung des Brem.sciTektes eintreten. Ks 
uitrtlen etwa die beiden letzten Kontakte unbenutzt bleiben 
unti tlcmgemäß der Abfall von Qs etwas zeitiger beginnen. 

Unter N'oraussetzung der letztangenommenen Maß- 
regel würde die Solcnoidbretnse unter Benutzung der 
gleichen Drücke Qs wie ehedem bei nas.scn Schienen 
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eine etwa 40®/©, bei trockenen Schienen eine etwa $0% 
höhere Leistung als die Luflbrcm.se aufzuweisen haben, 
Ks ist aber sehr wesentlich . <laß gerade bei nassen 
Schienen, wo der Bremsweg ohnehin länger wird, eine 
bessere Wirkung eintritl. Bei Sandstreuung ergeben sich 
natürlich ganz von selbst bedeutend höhere Leistungen 
der Bremse, uml cs ist überhaujit nicht zu befurchten, 
daß die Kä<ler gleiten könnten. 

Bedingung 3. 

Die Sloßfrcibcit der Bremse ist «lurch die zahlreiche 
Unterteilung tlcr Nebenschlußwuicrständc und die Mög- 
lichkeit, diese in angemessener Wei.se abzaschaltcn, ge- 
währleistet. Nach der Steilheit <ler Stromkur\’cn in Fig. 354 
könnte es zwar scheinen . als ob die Stöße bei der 
CbcrschaJiung von der einen auf die anticre Stufe im 
Verhältnis zu denen bei einem flacheren Verlauf der Strom- 
kurven, etwa nach Fig. 230, besonders groß ausfallcn 
müßten. 

Dem v\irkt jedoch, n ie bereits angedeutet, die Selbst- 
induktion hemmend entgegen. 

Jede Überschaltung auf eine andere Widerstand-sstufe 
bedingt eine beträchtliche .Änderung der Kraftliniendichtc, 
der zufolge erhebliche, die Stromstöße mildernde Selbst- 
induktionsströme entstehen. 

Hei einer Abschaltung iler Vorschaltwiderstande nach 
Fig. 220 tritt dagegen mir eine ganz unmerkiiehe Änderung 
der Kraftlinienzahl im Motor auf, wie Fig. 319 lehrt, so- 
lange den tatsächlichen N'crhältnissen eni.sprecheml die 
Stromstärken zwischen 60 und 180 Amp. schwanken. 

Schließlich kann auch eine häufigere L'nierteilung 
des Nclicnschlußw iderstandes i>hne Schw ierigkeilen statt- 
fimlen. 



Ma.ximalwert der erzielten V'erzogcrung />$ mn nur um 
weniges größer ist als derjenige bei der Lufthrcm-Sc. 

Jedoch fallt bei jener von dem l’unkte w, dem Werte 
von /nun / mit dem Stillstand des Wagcn.s auf Null 
herab, während dieser Abfall bei der Solenoidbremse vmn 
; Punkte A aus erfolgt, also bedeutend geringer ist; denn 
j es nimmt die Verzögerung infolge des abnehmenden 
Bremsmomentes gegen hmdc der Bren\sung etwas ab. 
Der Übergang des Wagens in den vollständigen Still- 
stand ist daher bei der vorliegenden Bremse trotz ihrer 
höheren I.cistung ein angenehmerer. 

Daß diese schnelle Abnahnte der V'erzögerung bei 
<lcr Luflbremsc bisher noch zu keinen Beschwerden Anlaß 
gcgc!>cn hat. ist wohl ilarauf zurückzuführen, daß durch 
die voraufgehcntic Bremsung jctlermann gewarnt wonlen 
ist und inzwischen einen Stützpunkt gefunden hat. In 
der Wirklichkeit, und zwar entsprechend der Abschal- 
tung der einzelnen Widerstände, ist die Kurv’c für /.? 
etwas weniger stetig, jaloch können nach dem V’orauf- 
gegangenen keine schroffen .-Vmlcrungcn dnlrclcn. 

Die Bremsen <lcr Anhängewagen werden praktisch 
so dimensioniert, daß die V’erzögerung der letzteren etw,i.s 
kleiner als die des Motorwagens ausfallcn ; cs findet dann 
geratle wie bei der Luftbremse ein sanftes Auffahren auf 
den -Moltirwagen wahren«! der ganze« Bremsung statt, so 
daß ein Hin- und Hcrrütteln vermictlen wird. 

Bedingung 4. 

Die KegulierUarkeit und Verw endbarkeit der Bremse 
im Betriebe ist nach den voraufgegangenen Betrachtungen 
ohne weiteres sichergesidlt. 

Bedingung 5. 



Der Anzug einer Luftbremse mit einem Diagramm 
nach Fig. 217 ist so sanft, «laß er in der Regel zunächst 
überhaupt nicht wahrgenommen wir«l. ICin ctw.xs schnellerer 
.Anstieg «les Bremsdruckes n.ich «Icr (J.s-Kurvc in Fig. 217 
muß daher als durchaus zul;issig scheinen. 

Die Kmpfindung eines StoLk.*s macht sich dann be- 
merkbar, ivenn eine Verzögerung so jilötzlich cinsetzt, 
daß keine /eit zur Kom(Kmsierung ilcr durch sic auf den 
mon.schlichen Köqicr ausgeubten Kraft möglich ist. Kinc 
allmählich wachsemle \’erzogcrung kann sehr hohe Werte 
annehmen, ohne schädlich zu werden, da dem .Mcaschem 
Zeit genug bleibt, '•einen Widerstand unzu|>:i.s*'en. Ms ist 
daher wicluig. «las V’erzögerungsdiagraimn einer Bremse 
zu k«mnen. 

Die Verzögerung / in jc«lem Augenblick ist «ler 
OuolieiU «ler (ieschwiniligkeit n.ach der Zelt 




I )a ilie Funktiuii , durch die Kurven ;•/ uml r»* in 
n i 



gegeben ist. so kann man auch «len Verlauf 
von / konstruieren. Prakti'-ch lassen sich jedoch wegen 
der sehr fl.achen Krümmungen «ler »'• Kurven teilweise 
keine genauen Werte abgreifen. 

rk*>halb sind «lie /-Kurven auf amlcre Weise her- 
gesicllt wimlcn. 

Ks ist sterts 



Kraft = Bestrhleunigung • .Mas'e. 



tl. h. für «len vorlicgemlen Fall 



Die einmal betätigte Solenoidbremse läßt nur In ge- 
wolltem Maße wieder los. 

Bedingung 6 . 

Die Anschaffung der Kurzschluß-Solcnoidbremse in 
der viirstchenden P'orin erfordert nahezu den Kosten- 
aufwan«! einer l.uftilruckbremse; sie bedarf jeiloch bc- 
dcutimd weniger Wartung, uml «1er auftretende V’crschleiß 
an Bremsklötzen ist geringer, da ein Teil der Bremsarbejt 
v«m den Motoren geleistet w ini. zumal wenn in Betrieb.s- 
fallen «ler Schalter / auf den ersten Bremskontakt ein- 
gestellt wird, l>ci «lern nixrh «Hn Vorsch."illwiderstan«l im 
Strtimkreisc liegt. Ks muß in diesem l'allc nämlich zur 
Krziclung gleicher Stromstärken wie vor«lcm «lic Ktrcguiig 
eine grtißere sein, .so «laß tllc v«m den Motoren ver- 
richtete .Arbeit erheblich wäch.st uml «kihcr eine geringere 
.Abnutzung der Bremsklötze stattflndet. 

Die Lösung «ler Brem.se erfolgt fast momentan, etwa 
nach «ler Linie / A, Fig. 217. ICin Anfahren bei ange- 
bremsten Wagen ist «leslialb ausge.schlossen. 

Nach «len zuvor gemachten Angaben müssen die 
Bremsklötze nach einer .Abnutzung von 4 mm nach- 
gcsiellt wertlen. Ihc Luftbremse hat. wie Messungen an 
sechs Wagen währen«! dreier .Monate ergaben, einen 
durchschnittlichen täglichen V’ersclilciß von 1,3 mm an 
weichen (iußeisenklötzen ; hier w ird man auf etwa 0,8 mm 
rechnen ktinnen, <la bei Bctriebsbrcinsungen die Motoren 
einen grol.Vn Icil iler Bremsarbeit leist«m. Kinc Nach- 
stellung «ler Bremse ist daher etwa nur alle fiinf Tage 
crf«>r«lerlich. 



C • »A- =: / • w 



Schlußf«>lgcrung. 



ln dieser (»Icichung sind alle Werte außer / Iickannl. Die Bremse genügt in der gegebenen Form in aus- 

I’..s läßt sich / «lahcr ermitteln, w enn man w ictlcr «lic 1 rcichcmlcm M;ißc allen an sie zu stcll«jn«lcn .Anfor«lcning«m. 
Annahme macht, «laß die Kraft (J in der unendlich ' Aul.H:r«!em ülx'rtrifft ihr Ivffckt «lic bisher größte sach- 
kleinen Zeit konstant bleibt. Ks ergibt sich, «laß der i gcmäfsc Hremslcistung um ein bcdcutcmlcs. 
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Vtr^nfaekt« Amfllliniig. 

Die Einrichtung der vorstehend beschriebenen Kurz- 
schluß-Solcnoidbrctnse ist eine so ül>ersicht]iche, daß sic 
.selbst ganz ungelernte Leute bedienen künnen. Da, . 
wo man auf eine sorgfahige Ausbildung der Fahrer, z. B. i 
wie bei <ler »Großen Berliner Siralicnbahn«, rechnen i 
kann, bedarf es nur weit einfacherer Vorrichtungen zur 
Erzielung derselben Wirkungen. Nachdem sich aber ' 
meiner Ansicht nach eine ilcmrtige Schulung des Fahr I 
(Hfrsonals stets erzielen laßt, so messe ich <ler Kurz.schluß- ! 
Solenoidbremsc in <lcr n.'ichstehcntlen Ausfiihrung den 
eigentlichen Wert bei. 

Als Beispiel diene ein Wagen der in Kapitel II be- 
schriebenen Art mit einer elektrischen Ausrüstung der 
Union Elcktrizitätsgcscllschaft, bei der ein für sichen 
Bremsstellungcn eingerichteter F.ahrsclialicr vorhanden ist. 

Der Anschluß der Solenoidbremsc. Kig. 348, erfolgt 
wie bei dem Schema in Fig. 352, Die Benutzung eines 
Hilfsschallcrs nach Fig. 351 unterbleibt. Kingclcilct wird 
die Bremsung lediglich durch den vorhandenen Fahr- 
.Schalter, und zwar wertlcn die gegebenen sieben Brems- 
Stellungen so ausgenuUt, daß bei teilweise erregtem h'clde 
auf den ersten fünf Kontakten \^>rschaltwiilcrstandc ab- 
geschaJlcl werden, während auf dem sechsten Kontakt die 
Fcklschwächung aufgehoben und auf dem siebenten aber- | 
mals ein VorschaltwUlerstand abgcschaltcl wird. Da der > 
Fahrer in der linken Hand die SchaJlkurbcl halt, so ist 
zweckmäßig zur Kochten der SantLstreuergriHT anzuor<lnen. 
Die gleichzeitig^ richtige Betätigung bekler Organe ist 
aus dem Grunde mt»glich, weil die Öffnung der Sand- 
streuer werler Kraft noch Aufmerksamkeit crfortlert. Be- 
sonders vorteilhaft ist diese Maßnahme außerdem «les- 
halb, weil .sofort von Beginn der Bremsung an die Ab- 
gabe von Sand erfolgt, während bei der bisher üblichen I 
McthtKlc der Sand erst mitten während der Bremsung 
zur Wirksamkeit gelangte. 

Die Losung der Bremse erfolgt durch einen auf der 
Schaiterwalze vorgesehenen, etwas vor der ersten Fahrt- ; 
Stellung Strom gebenden Kontakt, etwa so, wie bei den 
Wagen der Union Klektrizitätsgesellschaft die Losung 
<ler elektromagnetischen Scheil^nbrerasen durch Um- 
magnelisierung bewirkt wird. 

Ks kann auch, wie es von der Allgemeinen Elek- 
trizitätsgesellschaft bei der in Fig. 305 ausgefuhrten Bremse j 
geschah, die Losung mit Hilfe eines besonderen Kontakt- | 
knupfes bewirkt werden. Bei Geschwindigkeiten von 2 km 
abwärts zieht der Fahrer die Handbremse an. | 

Außer der Solenoidbremsc siml demnach an einem I 
der als Beispiel angezogenen W.igcn alle wesentlichen | 
Teile vorhanden. I 



Bedingung 1. 

Die Betriebssicherheit der Bremse in dieser verein- 
fachten Form ist dieselbe wie zuvor. 

Bedingung 2. 

Den Verlauf der im vorliegenden Falle maßgebenden 
Stromkurven geben die in Fig. 354 gestrichelten Kun-'cn 
an. Der Wert des im Stromkreise liegenden W iderstandes 
ist einer jeden beigeschrieben. Es sind dabei die in Fig. 220 
benutzten Widerstände beibehaltcn worden j neu hinzu- 
gekommen ist eine der 2,59 -f- 0,26-Kurve enusprcchcndc 

Stufe. Die mit Xv — y'- 7 bczeichnctc gestrichelte Kurve 
ist die Feldschwachungskur\c. Der ncbcngcschlossene 
W’itlersiand besitzt den * fachen W'ert des Widerstandes 
der Erregerspulen, so daß die Stromstärke in der Erreger- 



wicklung stets nur den j— fachen Betrag des (icsamt- 
siromes empfangt. 

Durch tlen ersten Vorschaltwiderstand wird die Feld* 
schw ächungskuf ve flacher gelegt; ihrerseits bewirkt sie 
aber eine Aufrichtung der folgenden Stromkurv'en. Die 
Wirkung dieser Maßregel ist nach dem Vorausgegangenen 
klar. Einefscits werden die Stromstöße abgeschwächt, 
anderseits aber wird bei Schlüpfung der Räder ein schnell 
abfallendes Q erzeugt. Der Effekt der Bremse ist daher 
entsprechend dem der im vorangehenden Abschnitt be- 
schriebenen Einrichtung. 

Bedingung 3. 

Infolge der Fcldschwächung sind ferner, wie leicht 
ersichtlich, wictlcrum, wenn auch dic-smal geringere, die 
Stromsti>ßc dampfende Selbstinduktionen vorhanden, so 
daß die Stoßlosigkcit der Bremse in Anbetracht des kon- 
stant auf den Brcm.skldtzcn hastenden, 5000 kg nicht unter- 
schreitenden Druckes cbcnfalLs gesichert ist. Daß die 
Schaltung K.ichgemäß vollzogen werden kann, ist bereits 
klargclcgt. 

Bedingung 4 und 5. 

Selbstverständlich ist nach dem V^orausgegangenen 
die Rcgulierbarkcit <lcr Bremse ebenfalls völlig ausreichend, 
und in betreff ihres Fcsthaltens gilt dasselbe wie zuv'or. 

Bedingung 6. 

Die Anschaffungskosten der Bremse sind gering, sie 
gleichen etwa denen fiir die Au.snistung eines W'agens 
mit magnetischen Scheibenbremsen (vgl, Kapitel III). 
Die Unterhaltungskosten .sind minimal. Der Verschleiß 
der Bremsklötze gleicht etwa dem der vorigen Aus- 
führung. 

Schlußfolgerung. 

E.S ist daher auch diese Ausführung der Kurzschluß- 
Solcnojdbfcm.se bei einer der vorigen gieichkommenden 
l,ctstung als sachgemäß zu bezeichnen. 

Die Kurzschlufs-Luftbremse. 

In dem ersten Teil hatte sich die Lufhlruckbrcmsc 
als die einzige herausgesteilt. die in ihrer bestehenden 
Form Anspruch auf Sachgemäßheit machen kann. Der 
Versuch, auch die Leistung dieser gemäß den in Kaf»itel V 
gemachten Angaben zu steigern, ist dalier .sehr nahe- 
liegend. E.S bedarf zu diesem Zwecke eines gleichzeitigen 
Kurzschlusses der Motoren und eines durch den Kurz* 
schlußstroin beeinflußten Luftdruckregulators für den 
Bremszylinder. 

Der KurzsciUuß der Motoren kann dabei durch 
einen Hilfsschalter nach Art von Fig. 351 vermittelst der 
in Kapitel V'I besprochenen Feldschwächung geregelt 
werden, indem er mit dem l.uftcinlaßventil gekuppelt 
wird, wobei dent letzteren zweckmäßig eine gewis.se V'^or- 
eilung zu geben ist. Dabei braucht jedoch die Strom- 
.stärke bei weitem nicht so hoch gewählt zu werden wie 
bei »ler Srüenoidbrenise. 

Ferner kann aber auch ein vom Bremszylinder 
abzweigender Druckzyllndcr benutzt werden . der die 
Herstellung des Kunwchlusses besorgt, Derartige Kon- 
struktionen sind bereits an der Berliner Hochbahn von 
Siemens & Halskc mit Erfolg zur .Schaltung der Motoren 
verwemlct worden, und cs kann infolgedessen diese hVagc 
als bereit.s gelöst betrachtet werden, Die Strombclastung 
der Motoren kann dabei sehr klein gehalten werden, da 
die Motoren lediglich eine Kontrolle für die vorhandene 
W’agengeschwintligkcil abgeben .vfllcn. 
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Setzt man z. B. die Benutzung’ einer Stromstärke 
von 40 Amp. voraus, so brauchte man auch nur zwei 
Kurzschlußkontakte, entsprechend den 3,90- und 6.56- 
Kurven in Fig. 220, anzuwenden. Die Stromstärke würde 
dann im Mittel etwa 80 Amp. betragen und bei ca. 6 km 
Fahrgeschwindigkeit unter 40 Amp. herabsinken. Der 
er^« ahnte Liiftdruckregulator ist .so einzustcllcn, daß er, 
um die in Kapitel klargelegtcn Bctlingungen zu crfüiicn, 
bei einer kleiner als 40 Amp. werdenden Stromstärke den 
Druck im Hremszylinder abfallcn läßt. 

399 Ausführung des Regulatois. 



Dieser Zug ist bei der vorliegenden Konstruktion an- 
genähert projKHtional der Stromstärke, ebenso wie bei 
dem zuvor benutzten Solenoid. 

l>ic FederkraB wird nun so eingestellt, daß bei dem 
bisher benutzten Wagen, z. B. bei einem Anpressungsdruck 

4 ? = 5 «» 

der Klötze gegen die Räder, der in i vorhandene Druck 
den Abschluß der Öffnungen / bewirkt, sofern das 
Solenoid unerregt ist. 

Durch die zusätzliche Kraft des Solenoides wird aber 
' entsprechend tler gleichzeitig auftrctcmlen KurzsdUuß- 




F»g. 399- 



innerhalb des in das (lußeiscngchäusc ^ mit dem 
oberen Deckel r eingebetteten Solenoides /, durch da.s 
der .Strom der Motoren durchgclcilct wird, Ist der Eisen- 
zylinder fH beweglich angeordnet. Eine mit I lilfc der 
Schraube s einstc)ll>are Feder erteilt ihm <lic Tenrlenz, 
sich nach unten zu bewegen. An das (ichäusc p ist (bis 
Stcucr\'entil a mit «lern durch einen Sieg / mit m ge- 
kuppelten Kolbcnschicbcr d c angcgliedcrt. Im Ruhe- 
zustand schneidet die Oberkante tles Kolbens t/ gerade 
mit der l’ntcrkantc der Öffnungen f ab. so daß die Preß- 
luft aus tlem an den Stutzen g angeschlosscneii Behälter 
durch den Stutzen h nach dem Breinszylinder weiter- 
geführt werden kann. Währenildessen xcrschließt tler 
Kolben c die Öffnungen c. Proportional dem in h und 
tiemnach auch in dem Bremszylintler anwachsenden Druck , 
steigt die Dichte der Fuft in dem mit h tlurch das Au.s- | 
gleirh-rohr k verbundenen Raume i. Dadurch erhält der | 
Kolbenschieber äbc <!as Brstreben. sich nach oben zu 1 
bewegen und zunächst die f)ffnungen / abzutleckon, I>em 
x'irkl jedoch einerseits die hctlcr anderseits ilcr von 
dem Solcnoitl auf den Kern m ausgeUbte Zug entgegen. 1 



Stromstärke auf Offenhallung von f hingewirkt. Sinkt die 
! Stromstärke unter den festgelegten Wert, so schiebt <lcr 
I In # enthaltene hohe Luftdruck den Kolben c so weit 
I in die Höhe, daß so viel Luft aus dem Bremszylinder 
rückwärts durch e entweichen kann, als nötig ist, um Q 
I bis auf 5000 kg fallen zu la.s.sen. \'on diesem Augenblicke 
an sorgt nämlich die Fetlcr n wietler für den Abschluß 
von e. Ein für die Kurz-schluß-Luftbrem-se passendes 
Schaltungs.schema eines Wagens zeigt Fig. 400. 

l'ls ist für die angegebene Einstellung des Kurz- 
.Schlusses von Hand durchgcbildet. 

!•> gleicht im wesentlichen dem in Fig. 352 ge- 
gebenen; nur sind natürlich an dem HilfsschaJter 4 die 
Lösekontakie forlgela.s.sen, wie auch auf der Walze 
und cs ist hier nur eine einzige Hrems.stdlung auf der 
Hauptwalze / vorgesehen. 

Xatufgemäß ist ferner die Solenoldbremse in Fort- 
fall gekommen und dafür der Regulator R eingefugt 
worden, Im übrigen sind die erforderlichen Funktionen 
dieselben wie bei der in Fig. 352 gegebenen Anordnung. 
Sic bedürfen daher nicht einer nochmaligen Besprechung. 
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Medingung i. der AnprcssungMlruck <lcr Klot;:c schnell fibnehmen; 

Die Iktricbssichcrhcit einer solchen Hrenisc ist eine kurzum, die Vorgänge waren genau dieselben wie bei der 

sehr grolic. da sie im wesentlichen nur in der I.utidruck- Solenoi<lbrcmsc. 

bremse besteht. Die Zuverlässigkeit des Rcgul.'ilors muÜ- Wählt man dagegen <las andere System mit durch 

auch als ausrcichcml erscheinen nach den bisher mit der- Dufulruck bewirkter Schaltung des Kurzschlu-s-ses, so kann 
artigen Funklionsventilen gemachten Krfahrungen. Kinc ; .AusdemlritlfaJlen der Kader bei richtiger Bemessung 

Cbcrlastung ilcr Motoren ist in einem Falle aus den- | maximalen I.ufidruckcs ü!>crhaui>l nicht stattfinden, 

selben (irüntlen \\ic bei der Solenoidbrcmsc nicht mog- Abschaltung der W iderstande automatisch erfolgt 

lieh, im amlcren l alle aber deshalb nicht, weil die >«an daher die von den Motoren erzeugte Hrems- 

Motoren bei ilcin im Stromkreise licgcntlcn W idcrstaml kraft sieb- von vomhcrein kennt. Ticrulc wie <lie Kurz- 

Überhaupt nicht mehr als i«o Amf>. erzeugen können Schluß - Solcnoidbrem.se laßt sich auch tUc Kurzschluß- 

(vgl. I'ig, 220). . Luftbreinse an V’ierachsern untl Anhängern anbringen. 

Bedingung 2. | Schlußwort. 

Die Bremsicistung kann der mit der Solenniclbremse • I'ür die Steigerung der mitüeren Fahrge.schwindig- 

Kapitel VI erzielten gleirhgcsclzt wcnlcn. Frfolgt die keit elektrischer Straßenbahnen, die, wie am Anfang 

F Dhrt BremsuixQ 



itrie IfontJürls J\HcKnrtlr)s Jtuniifi Lösen Jlöschlüss Jtunsdihtsshr 





Fic 

Regelung des Kurzsclilusvcs mit einem Hilfsschaltcr nach 
.S 5 > ordnungsmäßig mit der dafür vtjrzuschrcibenden 
(ieschwindigkcil. um! dies kann geschehen, da der Fahrer 
hier keine Handbremse zu bedienen hat, .so wird im all- 
gemeinen die gesamte Bremskraft nicht <lcn angenom- 
menen Wert 

<J = 9000 

überschreiten. 

Cieschicht «lies dennoch, so ist zunächst namentlich 
bei hohen W’agcngeschsvindigkcitcn, bei «, 1 er das Aus- 
<lctntritif:ülcn der Käflcr beson«lcrs gefährlich ist, eine 
große Sicherheit vorhanden, kann die Bremskraft 

noch erheblich gesteigert u erden, bevor die Kader ins 
Schlupfen genilen. Sollte «lies trotzdem einmal cinlrcten, 
so Nsürde die Stromstärke aufWrordcntlich schnell ab- 
nehmen und damit ilie «liirch die Mot<»rcn abgebremste 
Uinfangskrafl. (lleichzeitig aber uürdc infiJgc des ab- 
nehmenden l'änflusscs »Ics Solcnoiik’s (l*’ig. 399) <lcr in / 
enthaltene Druck die Olxjrhantl gewinnen un<! eine Frei- 
legung der Öffnungen c l>ewirken. Demzufolge würde auch 
ein Teil der Luft aus dem Hrcinszylinjler entw eichen und 



400. 

I dieser Schrift gesagt ist. stäntligcs Ikdürfnis bleiben wird, 

I ist nicht ;ü)cin die Bremsgeschwindigkeit, sondern auch 
die Anfahrgcschwintligkcit maßgebend, sofern man nicht 
I die maxiin.alc Fahrgcschwinrligkcit wegen der damit ver- 
: bundcncii erhöhten (jefahr <ler Zusammenstöße ver- 
größern will. 

Man wird voraussichtlich zu diesem Zwecke, wie 
das jetzt bereits bei elektrischen 1 lochbahnen von Siemens, 
der Allgemeinen KlcktrizitaLsgcsdlschaft un<l anderen 
großen l•*i^nen angestrebt wir<l, sämtliche Achsen eines 
Zuges mit Motoren versehen und <lic.se dann nicht mehr 
direkt, .sondern mit Hilfe von .Stromschützen schallen. 

Beilingung 3 un<l 4. 

Die .Stoßfreiheit un<I Regulierbarkeil der Bremse siml 
natürlich ebenso günstig wie bei ilcr einfachen Luftbrenise, 

Bctlingiing 5. 

Auch bezüglich des Fcsthaltens der Bremse gilt das- 
-sclbc wie für jene. 
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Bcilinjfung 6, 

Die Kosten sind enbsprechcnd der X'crmchrunß der 
Aggregate etwas höher als die der einfachen I.ufulruck* 
bremse. Wartung und VerschleiÜ an Material dagegen 
sind nicht höher als bei dieser, zumal flurch KurzschlieBung 
der Motoren auch ein Teil der lebendigen Kraft des 
Wagens vernichtet «ir<l. 

Schluß folgcrung. 

Siml dalter wegen des hohen An-schaffungsprei-scs 
die mit der Kurz'-chluß-Lufibremsc verknüpften l.'nknstcn 




Htac^r A*c 

KtaiffR 



fij;. 401. < >ueclk'»i11>critam|»( WrcbvUtrom-GlrKUsiroin-L'iiiforinrr. 
\Vc>IUu<i>lt;lluti); von St. t.oui«. 



keine unbe«lcuten<lcn. so ist sie doch als durchaus 
brauchbar zu bezeichnen; denn sie befriedigt in hohem 
Maße die ersten fünf Hc<iingungen der SachgemäOheii. 

Dann ist eine Schaltung mit Hilfe des Stromschützen 
bei V’ersagcn des Xcntralcastromcs nicht mehr möglich. 
' Die Bremsung muß daher ohne diese erfolgen. In diesem 
! Falle ist die l.uftbrcmsc unentb^rlich, und dann dürfte 
sich als (ieschwindbrem.se die zuvor geschilderte Kurz- 
schluß*Luflbrem.sc empfehlen. 

Im V*erhaltnis zu der rebtiv umfangreichen Maschi- 
nerie derartiger Wagen un<l der durch die Kurzschluß- 
Ludbreinse gew ährlcisteten Brem.sgc$chwindigkcit bildet 
sie keinen übermäßig komplizierten Apparat mehr. 

Kur die (iegenwart freilich muß dCT Solcnoidbrcmsc 
der Einfachheit halber, namentlich in der letzteren Form, 
der Vorzug eingerkumt werden. 

Die durch beide erreichbaren Brcm.sgeschwindigkeitcn 
sind auf jeden Fall so hohe, daß man sic, ohne der Cn.sach- 
gemäßheit anheimzufallen, schwerlich wird .steigern können. 



Kleine Nachrichten. 

Neue Projekte und Auftrige fDr Bahnen. 

Schweiz. Mit Sitz in Martinzch-Sudt bat «ich zur Nutibir- 
mzehung d er Watt er k r S ft.e der Drance ivritclien Fionnax 
und Champzeca im Hagne«-Tal eine (>eMU(chaft gebildet. 

I>aa allgetDetne Hauprojekt der elektrisch betriebenen Straßen- 
bahn Schai^auaen — ScÜttÜieiin wurde vom Bundesraie unter einigen 
Bedingungen genehmigt. 

Pirmaaena. Der Stadtrat von Pirmasens hat. wie die Nene 
Badische Ia.i>iieszig. meldet, bewhlossen, der Elektrizitltsge^rlUcbaft 
l'nion in Berlin ^e Ueferung von .SinÜenbahnausrüstangcn im Ge- 
siunthetrage vun M. aoSooo am 15. September tu abertrageo. 

Arbeitsgewinnung und -Oberiragung. 

Weltauaatellung St. Louia 1904. (Von nnserm Spenalknrmpon- 
denten.) Inlerruant in der AvMtclIung der General Electric Co. 
ist der Quecksilberdampf • Wechselstrom • Gleichstrom- 
Cmformer für .\kkumnlatorenladung. Seine normal abgegebene 
Stmmatirke betrügt 10 Amp.; fOr grOÜere Leistungen sind mehrere 
Kinheilen zu verbinden. Eine normale Schalttafel , enthaltend den 
l'mtormer sowie die MeU-. Schalt- and Regulierapparate, ist in Fig. 401 
dargestcllt. Der l'mformer liefert undulierenden Gleichstroin mit 
to proz. 1‘abatiun bei Wechselstrom von tZ5 Perioden. Der Wir- 
kungsgrad des l'mfbnners ist 75%. die Wecbselstromspaonung 
2ZO Voll, «rührend GleKhslrom mit 70 Volt abgegr)>en winl. Wte 
bekannt, beruht die Wirknngswets« des Apparate« darauf, daS der 
Strom zwischen der Stablelektrude und dem Quecksilber nur in einer 
Richtung alkcrtreten kann. Die Schaltung ist derartig, dall die seil- 
lieben Klemmen WechteUtrom erhalten, und zwar parallel za einer 
Drosselspule, «vibrend Gleichstrom von der odltlercn l'iafbrmerklemiiie 
einerseits nnd der Mitte der Drosselspule anderseits abgenommen wird. 
Das Anlassen des Umfoetiiers getcbmht durch mechanisches Schütteln 
vo« Hand oder elektrisch vermittelst eines Oflfnnngsfnnkens, der so nd 
Quecksilber verdampft, als zur llcrheifuhrung einer Verbindung erfbn 
derlich ist Die Vorteile dieses Lmformen gegenüber XlotorgeoenUMTn 
berahm auf der Einfachheit des Betriebes and dem geringen Ruam- 
bedarf, seinem, speziell kleiiten Indaktionsmotoren gegenüber hohen 
l.eislongsfaklor, seinem hohen Wirkangsgrad sowie seinem nie«lr^|en 
Preise. Die Kosten eines Quecksilberumformers betragen nttgenlbefl 
die Ilüllle derjenigen eines Motorgenerators gleicher Lristungstihigkefl. 

Von Dynamos sind folgende ervrihnenswen : Der Anker eine» 
7500 KW-Drehsirvmgeneraton (a5or.p..M., 12000 Voll. 25 l*ub\ ww 
er in flinf KzctnpUren an die t'anadun Niagaza-KalU 1‘ower Co. geliefeii 
wurde, ist im Ausotellungstcil der General Electric Co. auf einem dem 
normalen Fnndament enUprechenden Belonanfban montiert und sein 
Inneres als Schauritntner hergerichtet, dessen Winde mit l'hocngrapluen 
von -Maschtiten und Apparaten geschtnuckl sind. IBe hohe Generator- 
Spannung wurde deshalb gewählt, weil es mnetlhaRer ul. für 10 groUr 
Anschlüsse, nie sie im (.'mkreis von ca. 1.6 km erwartet werden, be- 
sondere Translormaloren anfzustellen, anstatt eine niedere Spaonanc 
von t B. 2300 Viilt und entsprechetvd «lürkrre Veneiliingsleitangen ra 
verwenden. Fttr größere Entfernungen winl auf sjooo. 40000 oder 
60000 Volt hinauttransfnnniert. 

.Ms »elektrischer« Wirkungsgrad sind garantiert : 97.7*/s ^ 
last, ‘)7*/p bei */^ I.ast, 9S*'«*/s Last und oa* j*/s ^ '!* 

Auch von dem zweitgrOÜten Generator Amerika« ist nur der Anker 
zur Aufstellung gebracht wurden. Ea ist dies der mehrfach beschrie 
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beoe lutgMun UnfefKte ^ooo KW-Gcnerator, <lrr /u«r6t in 8 F.^rmpUrto 
fer die Manhanna Elevated, jetxl Inicrbortntgh KapUl Traaait Cu., Ne« 
York, gebaut «unle. Kr dient «U Kingang rar Aufteilung der Weating- 
bouM- Electric & Mfg. Co. 

I>er VoUstitHligketi wegen die folgenden Angat>en ; j^ooo KW, 
1 1 ooo Volt, Pula 35. angctiiehen von einer kombiniert tiefaend und liegend 
•ngeordnefen Verbuad-Damptinaackioe mtt 7 j U. p. M. von Allu-Chalmert. 
Eleklrivcber Wirkungagrad bet 1'^ I.ast 97*/g, hei VnlUst 9b. C*'^, 
bei ■/* ^5-5'7#- hei 7t *M.5*r bei *, IjH 90*/*. Uber- 

temperatur 3S*0 norma). 45” nach 24UtlndigeiD Ijiaf mit 25*‘gL'ber- 
Uutung. 55* C nach aatondigem Lauf mit $0* \ Uheriaatung. Span- 
nungaArwiendog - b*,’,. Ihr iMlen aind auf coa y 1 keiogeo. 

Feiddurcliinr«»er . 9.6 m. Wreebnetea («ewtchl rd. t'O t. 

.AnkerdicaaathMhe - la.b m. Wreebnetea Gewicht rd. 107 t. 

Ihr dntlgruUle Maschine ist der Mntens der HuUock .AlUs Chalmera 
Co aosgesieUte 3500 KW-I>rehvtromgener«tor (6A00 Volt. Puls 25). 
der durch eine 1 hsBiptraascbine der Altis Chalmers Co. mit 75 l*. p. M. 
geinetien wird, die im wesentlichen eine fljUfte der 1 >am(ifBiaschine 
daniteUt. die die oben erwihntru 5000KW .MaAbaltangeneratoren anlreibL 
Kr ist, stark uherUstungaUhig, seine Kegulierang hetrlgt b”« und sein 
Wirkungsgrad bei i* , I.a«( 97.1 •/*. hei I.ast 97"/»- bei VuUast 
9b.7**. l**l *.'* Ias« 9S*/r *» ***** hei lAst 90.3'’,^. 

I>er Anker wiegt 27,0 t und ist in vier Teilen au^jeftihrt. die durch 
Keile m>«i Bolreti so verbunden sind. daU der glatte Verlauf der Ober- 
AAchc uicbt gestiin wird. Der wirksame Eisenkern ist aas Scheiben 
rosamraengesetit. die nach dem Stajuen ein sweites Mal ausgeglUht 
und mit deer Ijiekscbicbt versehen wurden. Das .Stanien ist so vor* 
t'jglich aui^efufart, daß ein Rcfeilen der Nuten unnblig 
wird. VentiUtinaskaaile sorgen für geeignete Kublung, Das Feld 
ist aufgebaut auf zehn guUeisemen Armen, die durch zwei starke guß- 
eiserne. als Nahe dienende Flansche» zusammengehaltcn werden, während 
der Kranz aus l.b mm starken Stahlblechen besteht. Die 40 Pole 
sind am Scbwaihenscbwtnzen in den Kruix eingelasaen und <lurch 
Keile befestigt. Die Hole sind ehmfalU UmeUierl und die einzelnen 
Blcchj-Kikete zwischen Scheiben aus scbmicdliaretn Guß vernietet. Ihe 
Erregerwicklnng ist hochkanl genickelL .Ms Krregermaachme dient 
ein normaler 300 KW 1 kf)>|M!Uchlnßgeoerator 240 — 2;o Volt; der such 
rsoch zum Laden der AkkunuUtorenbartenen der elckmscben Ihmte 
nnd Automobile und tum betrieb von Werkzeugsuischinen mit Einzel- 
amrieb diene Auigcfuhrt ist die MMcbtne mit tameUierten. an das guß- 
eiserne GehJlusc angescbraabteii Holen, deren aktive HuIfUchc durch 
Ausaebnetden jede» zweiten Bleches redozten ist, Eine Vorrtehning 
schiebt ständig das ganze llarstenhalterjocb {uurallel Im Anker hm und 
her, wodurch eine gkichmäUtge Abnutzung des KalLeklors erzielt 
werden soll. 

.Aoeb der 3000 KW-Dfvh«trotngencrator (General Electric Gn), der 
von einer vertikalen Westinghnosc- Dampfmaschine mit 83.5 l'. p. M, 
aogetneben wird, ist ftir 6600 Voll und einen I*uls - 35 gewickelt. 
Bei einem Wirkungsgrad von 95.5*/* Vollast, Q4.5*, hei */•*-*** 
92.5* « bei 7| 1-a^ beirigt die SpaiinungsAnderung 6*^ der VoUasts|>an- 
nung. Die Tempeniiurzunahmr bei VoUasi hctrl4^ nach 24 Stunden 
nicht mehr als 35* C und bei einer hierauf folgenden 2stundigen 
L'berlastung um S<>*U ”^bt mehr ids 55" C. wobei 35* C Zimmer- 
temperatar vorausgesetzt ist. Kunitrukliv enupricbl er der normalen 

0. E.-.Austubrung. Die Isulatkm der Ankenpulen ist durch tnebrere 

1. acen eines besonders imprägnierten Stoffes bewirkt, wobei nach jedes- 
maligen Aufbringen einer StofTauflage nn Tränken mit SpezialUck und 
Backen ln Spezialöfen erfolgt, so daß die Spulen hei hoher Ivulation 
auch fenchtigkcitssicber und. Tatsächlich und gerade während des in 
diesem Frühjahr emgetrelcnen liuchwassers dne ganze Anzahl G. E.* 
.Maschinen während ovehrerer Tage »eruifTcn« geweseo, kunnten aber 
trotzdem Kbuo nach wenden Tagen den Hctneh wieder aulnehmen. 
Die Aokerspulen werden währem! 1 Minnte mit 1 3 300 Voll gegen den 
Etsenkem geprüft, das Feld mit 1500 Voll. Es wird mit 125 Voll 
erregt, hat Inichkant gewickelte Spulen und lamellierte Hole. Die Strom* 
lufäbnmg erfulgt dnreb Kohlcbarstcn. I bis Gesamtgewicht der Maschine 
beträgt ca, 95 t. wovon 4$ t auf du Feld. 48 t aut den Anker und 7 t 
auf Zubehörteile entfallen, f/ •/>* a 450000 kgm, 

Zwei ähnliche Maschinen sind von der Westiugbousc Electric 4: Mfg. 
Co. ausgeitelil. Diese Maschinen arbeiten parallel mit denen der Werke 
in St. Lotus anf das allgemeine Licht- and Kraftneu. (Forta. folgt.) 

Allgemeines. 

Dia Gcneralvetttaiamlungen dea Schweizenachen Eleklro- 
techniachen Vereina und dea Verbandes Scbwelzertscber Elek- 
trisitllBwerke. Am 2l. August L J. fanden in Si. Moritz die General 
tersammlungeo dea Schweuertseben Elekirolechniscben Vereins und des 
Verbandes Schweucrucher Elcktriiitätswerke tun. 

Uber den Entwurf zu den .Abänderungen der Sicherheits- 
Vorschriften, mit dessen Ausarbeitung der Ütieringeniear der 
Techmirchen Hrtlfanstalten des S. E. V., Ilcrr VaterUus, beauftragl 
wurde, berschtet letzterer, daß die bisherigen Erfahrungen gezeigt haben, 
daß die SicherbeiUvorschriflcn in einzelnen IHinkten unzutretfvnd, in 
vielen aber zu engherzig sind. Die nene Redakiiozi wird nun 
bestrebt sein. UntutrcfTcndes richtig tu stellen und den S|aelriiim 



dort zu vergrößern, wo die bisberig« Kinschränkang eher schildlK'b als 
nStzlich war. 

Der Bericht des (»eneraUekretän, Herrn Hrof. Dr. W. Wyüling, 
aber die Arbeiten der Noneabenkommissioa wird ergänzt durch die Mit- 
leilongcn des ffbcnngerdeur» Hemi FiUiol von der Malerialprüfanstalt 
des S. E. V. über Versuche an Sehmeltsicherungen fi>r .Strom- 
stärken his 40 .\mp. Di« Sicherungen wunlen auf Genauigkeit der 
Kalibrierung, auf Erwärmung, SpaonungMibfan und Isolalinnswideruand 
geprüft. Er bemerkt, daß die Genauigkeit der Kalibiicning bei den 
Sicheruogen fer kleine Sirotnstärkeo zu wünschen ahrigLlßt. ln einem 
Kalle, der auch anderweitig imereMteren durfte. beniJlngelt er. daß das 
Anbnngen der Schmelzmarke, die erkennen lassen soll, ob der Schmelz- 
dmht intakt oder geschmolzen ist. die Sicherheit weaenßieh tieein- 
träehitgt. da beim Funktionieren Feucrersebeinungen aaftrelco und Teile 
weggescbleudert werden. 

Aus de« Untenaebungea. die der Referent an hanem. halbhartcm 
und weichem Kupterdr^le ausfulirte, beriehlet er. daß Knlbbarter Draht 
in stärkereri Abmessungen out der in den N’ormahen des S. K. V. und 
den Bundesvoraehriften filier clektriKhe Anlagen verlangten Bruch- 
festigkeit von 30 kg pro qm nicht erhäicltcb ist. Seine dabin zielenden 
Untenuchtingen zu entscheiden, ob es vnrteilhah wäre, die Qualität 
des Ku|ifera auch durch andere Eigensetiafirn als nur durch die 
Hnicbfesiigkeit eu definieren, rrgahen ein negatives Resultat; denn die 
l>chnnngskuel1ttienicn schwanken io weiten Grenzen und greifen fdr 
di« drei Sorten stark ineinander: dünnere Drähte besitzen, wie zu er- 
warten war. eine größer« Brachfcfdgkeit. auf den qmm Querschnitt 
bezt^D, als dickere, unti die Torsinos- und Umschlag|>rubcD ergaben 
noch unliestimmtcre Resultate. 

Betreffend die Normalien ffir Maacbinen berichtet Herr 
Hrof WyUbng. daß die .Normalienkommission infolge der bei einer 
Umfrage eingeUufenen Bcmerhungrii zu dem Beschlüsse gekucmiicn ist, 
niclit, wie anfänglich lieabsiehtigt war. die bezfiglichen deutschen Vor- 
schnften ohne weiteres anzunehmen, sondern neue Studien lu machen. 

Uber .Antrag dev l*räridcnten der Aofsichtskommission der Tech- 
nischen Hrutonsullen des S. E. V., Herrn Direktor K. Bitterii, wird die 
.Anschaffung der ftIr die sofortige Aufnahme von Zäblereicbungen er- 
forderUeben EinriaßttuageQ der Eichstäite bewilligt. Für diese 
wurde übrigens eine Humlc.-<b«ibi1ie oacbgesucht, deren BewiUigung 
bei der weitgehenden Unterstützung und Förderung dieser Emricb, 
tungen seitens der obersten Buiidesbchönten mit Sicherheit zu cr- 
«varten ist. 

Herr l'rof. Wyßling lierichtct ferner Uber die Ariieiten der 
St n d i e n kom tni ssion fttr elektrischen ßahobetrieb. ') 
Ihre Organisation ist vollzc^n, die Salzungen sind ausgearlieitef und 
eine Arbeitsteilung ist beschloaacn. 

Die fleransgabe einer populären Anleitung zur Behandlung und 
liiiundhahung elektrischer llaustnstailationcn wiril dem .^tarkslrnm- 
iDS|>cktnrate, die Ausarbeituog von Vurschrtfico Uber Instandhaltung 
von Gcliäudeblitzahleitem einer Komramion übertragen 

L>er l’räsident des S. E V„ I lerr Ibrektnr Wagner, benchtet tlber 
die Glublacnpenbescbaffungafrage. Es hat sich gezeigt, daß 
mit der Entstehung des Syndikats der OluliUrapcntabnkanten di« 
Qualität der Glühlampen schleehter geworden ist. was dem Aufhören 
der Konkurrenz unter den nun syndizierten Fabriken (uzusebreibeo Ut. 
Er sowie die an der damuffotgmden Ikiskussion teilnehmenden Mit 
glieder lidoncn, daß auf die gute Qualität Gewicht zn legen »ei nnd 
die Hrrtsfrage keine Rolle spielen solle. Herr Wagner beantragt An- 
schluß an da« Vorgehen der Internationalen Vereinigung der Klek- 
Iruitälswcrke, die die Aufstellung einhettlicbcr laeferungsbetiingnngen und 
rrUfungthestimnoungen fur alle in der Verein^ping vertretmeo Länder 
anstrebt. Er wilnsebi. daß die Werke sich darüber äußern, ob sic 
einer Kinkaufsgemissenscbaft far die Schweiz aogehüren wollen, die mit 
der Internationalen Vereintgung Hand in lUnd gehen wurde, und be- 
merkt. daß bei einer solchen Genusaenschafi dte kleinen Werke die 
gleichen Vorteile, die sonst nur den großen zuteil werden, genießen 
Bullen. Herr Direktor Wagner wird als Delegierter des Verbandes in 
die Intemalionale Veremignng gewählt. 

Herr Direktor Utßnger berichtete im Namen der Kommission 
für s i roms p a r e n d e Lampen. Die cingegangenen Antworten 
von 70 V’rrbaivdswerken ergaben, daß sich di« NernetUmpe nur fUr 
Gleichstrom, speziell fur .Spannungen von 300 V'oit aufwärts, eigne, io 
WcebsdhtMmaalagen nur dort befriedigend arbeite, wt> geringe Span- 
noogssebwankangeo vorkutnmen. daß die ttuabtat der Brenner bester 
geworden »ei und die »og. Infenstvlanipe tu 1 .Amp. .Anrrkennnng 
finde, bezüglich der Dsnuumlampe. die versuchsweise fast nur in 
Wechadstromanlagen nngct'ubrt wurde, wird Uber die Zertirecblichkeit 
des Osmiumfadrns, besonder« auf dem Traniporte geklagt. 0»miam- 
lampcn deutscher Herkunft sind den österrcichiKhen abetlegcn. Ein 
abschließende« Urteil ist ebenso wie bet den .Mtnuuurbagcnlam|iea 
derzeit noch nicht möglich. Die Bemtihonten durch Zusätze bei den 
Kohleläden der Gltthlampe eine höhere Ijchlausbeute zu erzielen, 
haiien eine Verniindening der mechanischen Festigkeit des Glühfadens 
und dadurch der l.cbensdauer der l.ampen zur Folge gehabt. 

^ Hierüber winl dcninichst autfiihrlicher benchtet werden. D. II. 
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l>ie %-on Ha-tljan i^Wale (|,hicck»tl(>er<Ljin(ifUtnfie, die für AuUen- 
beWnebtan^ 3 Kenrn pm Wjut liefert (nnmm*l mrbr alt die Kohle- 
fadcRlamiue) und fur 60 — So V« 4 t bc«dmint tu. verhrnncbi nur 33 \V«n 
und leistet So Kerzen, also ont^fihr sorici wie der Auentnimpf. Die , 
Coo]>erncwiiiM.'he QucckMltier^mpfUmf« kommt im Anksuüiprrise tu I 
hoch zu stehen. Kutian tuclile durch Einbau einer ecwohnlicben Kohle- ( 
(aden^lUhUmpe für Innenheleuchtuni» das kalte {rrvinlichr l.icht dnirh 
rote lichtslrahlen in eine dem Aut;e angenehmere Eürbung tu brii^cn. 

SchUedltch referierte Herr l'rol. Dr. WvLUini; “ber die Taril- 
Statistik. Dh> von dem Referenten Vnrgebrachte untrt sich auf eine 
umbstende uml miihevullc .Arbeit und cnthiilt so riel Ilcnserkenswertes. 
daü ein kurzer orientierender Auszug am l'Utre nt; denn die Verkaufs- 
tarife far elektrische Energie halten tUr den Prodiirenleti wie fur den 
Kontumenten gleich hohe nedrutung, hur l-Kblstrom wird rum ulter- 
wiegenden Telle Pauschaltaht angewendet: l'rtache Einfache Ver- 
blltnissc, di« bei der (triindiing der meisten Werke herrschten: em- 
facb.Hte I.ös«ng für kleinere An 1 .igen wegen der damaligen hohen /Ihlrr- 
preise, Hei der .AnsnuUuiig «011 Wawereoergie ohne Knergieakkumulation 
war die Dauer der Hemilrung far die hllekiritilitswerke von geringer 
Hedeatung. .Später entwickelte »ich der Pauschalprei» nach geschalrter 
IWnuttungsdauer — eine .Art .MafTelskala. Bei Xihlertanfen sind die 
Cnindtaaen nach und n.ich kleiner geworden oder ganz verschwunden, 
obwohl nach AnsKhl de» Voriragendca das System OrundUae ver- 
mehrt um Verbrauchstaxe vom theoretischen Standpunkte der Pro- 
duktionskosten das einzig Richtige i»(. Allgemein »ind die Kal>.iit- 
systeme, die auf firitüe des .AnschlnLttiijuivalenies oder der Henulzung»- 
zeit oder de» Totalverbrnucbes nufgehaul sind, I>cr Referent fuhrt 
sodann verschiedene, mit Zahlen belegte, vergleichende f>aien an. Die 
yitrumaligabe für Wdrmezwe<-ke erfolgt ohne Kuckstcht auf die Tages- 
zeit nach ctnhcttlicheni Tarife o«ler nach, je der Tageweit entsprechend, 
vcrschietlenen Tarifen. Auch hier tindel die .Anwendung von Kahalt- 
s&Uen stall. KUr Moiorenstiom k<imint ausscblielilich ZHhiertanf, 
Pauscbaltarii und ein aus beiden Systemen kombtuicrter Tarif zur 
Anwenslong. Besonder« billig stellen sich die i*auscha]|»reise Hlr 
Permaoenikrart. Der A'ortragemie empfiehlt den Ersatz von Zähler- 
tarifen. die nach PS-Stnnden rechnen, durch solche, die nach KAV- 
Stunden rechnen. Oft wird neben der AVrbraucb»iave noch eine 
Grundlaxe erhoben. Lber diese intcrcsapte Studie soll Übrigens dem 
nächst eine ausführliche Broschüre erscheinen, K* wird »ich dann 
(ielegenheil finden, hierauf lurtlckznk'mimen. II. 

Dem i8. Jahrcabarichi von A. C. Widemanna Handelaacbulc 
in Basel, umfassend den /eitranm vom I. September l'joj Ins I. Sep- 
tember 1904. entnehmen wir: Im Berichtsjahr sind 533 Schüler unter- 
richtet wnriien. An den Scbiuliprtifuagen haben 107 Schaler trdgenomtnrn. 
Eur den llalbjabrsknn sind ttbligaiorischr rnterrichtsfächer : t Kauf- 
männische Anlhmetjk. 3. WrcliM-llchre. 3. .Allgemeines llandelarecht, 

4. Ueireihungs und Kunkunrecht. 5 - wnd Biirsenwesen. 6, Bank- 
Koniokorreiit. 7, Kaufmännische Terminologie. K. Einfache und 
doppelte Buchhiütiing. o. Ilandelskorrespomleiiz. lo KnntnrariH’it, 
II. Münz-, Malk- und Gewicbtskande. 13 . Kalligraphie. Der hi'ihcre 
ll.-vlh;abrskun. »cblieLR »ich ar. den unteren llalb^hrukurs an und be- 
zweckt eine grunilhche WeilerausbiUtnng. Die l'nlemchtsfachcr sind 
folgende: I. Kaufmitnmschr .Srithmetik. 2 . AVcchselrecbt. :D.-ia 

schweizerische WceiiM-lrechl im Vergleich zum deutachen und franzö- 
sischen Recht. 3. Scbweizerisrhes Obligaimnenrechl und deutsches 
Handelsrecht. 4 Heireibungs- und K«>nkur*rechl. (Nach Khweizeriscbem 
und deulschein Recht.) 5 - Bank und llorsenwesen, 't irUndlicbe Bank und 
Borsenlcchnik.) «>, Bank Kontokorrent (Kontokorrrnie mit wevbsclmlem 
/insfiiU.) 7. Kaiifniännische Phruseolugte. S. ]h»|>|«lte Buchhaltung. 

9. llan<tcl»korres[w>ndenz. 10. ILindeUlK-triehslehre II, M.'indelsgco- 
graphie. I3, A’olkswirtschaftslebre. Ein A’oibcreittingskur» <liem denen, 
dir dm Il.'ilbjabrskurs besuchen wollen, sich alier in einzelnen Kichern 
noch schwach fühlen. Der rntrrncht i«t in<lividi>ell. Pnsaikiirsr »ollen 
denen dienen, die nach Beendigung ihrer praktischen I ebrzeil nur kürzere 
/eit zur A'clfugung haben, um ihr« kaufiiuinoischen Kenninisae in be- 
stimmter kicbtuiig zu erweitern oder zu ergänzen. Auch dic»er L'nier 
rieht i-tZ individuell. l>er Schiller wählt die l ntcrncbtslächer und be- 
stimmt die /eitdauer des Kor~rs Es ist Sach# iles l.ehrers, den 
Vnlemcht so einzuteilrn. dal! der .ScbUlcr in der vrrabzcdrlcn Zeit da» 
/irl erreicht. Sprucbkiitse und Sienngruphtekursi- gehen |iamliel mit 
dem llnlbjabrskurv Kur Schüler fremder Zunge i>t ein Kursus für 
•letilscbe S|iraehe cingericblet. ]>as MxKbine»schrcii>en ist in den 
letzten Jahren derart in Aufschwung geDimmcn. daU mehrere S|>eziBl- 
kurse erforderlich wurden. Es Stehen Ty|<cnhebel- und Klaviatur- 
tnu'cbinen «ef»chie<lcner Systeme zur A'erfugnng. Die Buchhaltungv 
kiirse sind Kurse, die steh aiisss'MieUlich auf die Buchhaltung W- 
schränken. sei e» einfache «wler <lop{>elte. Ein AbcTKfkur» dient denen, 
die bereit» in Gr*ch.il'ten Utig sind, l>cr At^endkurs zerfällt : »' in 
den KnrtUI'lungskurs. vom Sqiienibcr bi» Mai dauernd und mit den 
rmcrrichtsracbrrn Kautiiuinniacbe .Anthmettk, AVechseilehre. Bank 
kontoktirrrnl. Rundschritt. lla(idc)sk<irrest>oiidctii uml dopiielle Buch- 
haltung: li) in S(H*zialknrae für einfache und dupficite Buchhaltung: 
e. in Mavchiiwn&chreibkufic Wie atlj-lbrlich. so war auch in diesem 
Jahre wieder die .Anst.-dt in gemeinnütziger AVeisc tätig, indem f> Schiller 
unentgeltlich und 31 zu rrmäLbgten Preisen UDternchlct wurden. 



IHc Crocker-Wheeter Company macht liekaont. daß «ic mir 
Brown. Bovert ^ Co.. Baden rSchweiz), ein .Abkommen getrufiTen. 
laut desten die »chweiieritche Firma ihre ZHcbnongen. Fahrikariocia- 
rcchic uikI Patente aof dem Gebiete de» AVrchaelurume» der amerikani- 
schen Firma zur Mitbenutzung nnd Verwertung Uberl&llt. B. 

The andauernde Hitze de» vergangenen Sommer» zeitigte einige 
fhr den A'ergleich der Feuergeflbrlichkeit von Dampf- und elektri* 
»eben Anlagen, »oweit >ie den Bahnbetrieb angeben, lehrreiche Er- 
scheinungen. Das Herl. Tagehl. schrieb am 33. Jub- 

».Al» Folgen der Darre stellen sich fortdauernd zahlreiche AA’akb 
brände ein Wie groß deren Zahl ist, kann Kbon daraus ermessen 
werden, daß gestern allein durch einen einzigen Zug. und zwar durch 
den Zug. der um 9 l'br 43 Minuten den Schle»ii>chcn Bahnhof ver- 
läßt, zwiaehen Berlin und Kustrio Ilnndezte »<Jcber Brände entstanden 
sind. In Zwischenräumen von tOO Schritt standen Aläntter nnd Knaben 
mit St'baiifeln. die »nuoterbroeben üliig waren. Mit den Schauleln 
schlugen sie die Flammen au». Troudem konnten sie es nicht ver- 
hindern. daß Bäume, Sträticber, Hecken nnd Felder mit Hafer und 
R'iggen IO Brand gerieten und teilweise niederbrannten. Fast jeder 
Funken aus der {.aikomotive zündete, und nur dem t.*m»tande, daß die 
Leute in den meisten Fällen die FUmme Khon im h'ntMrben löschten 
und trtiher schon kahl gebrannte Fliehen ein Umsichgreifen der Brände 
hinderten, ist es tozosrhreiben, daß nur in einigen Fällen die Brände 
eine gn-Uere Ausdehnung erlangten und rrsi nach längerer 'Tätigkeit 
gebischt werden konnten.« 

Emen volUtändigen L Iwrhlick über die GcfiUirÜchkeit des Dampf- 
betriebes der Hahnen wird natarlich erst die slaüttiMhc amtliche Zusaamien- 
Stellung aamtliclier BnndfiUle gewähren können, die mit aller Sorgfalt 
auiigearlieitet wenicn möchte, Einige amtliche Meldungen liegen bereits 
vor. So schrieb die genannte Zettung an anderer Stelle - 

»Arnstadt. 34. Juli. ^AA'. T. B > Amtlich wird gemeldet; Heute 
nachmittag etwa 2 Uhr entstand in Kilometer 33,0 der .Strecke Neu- 
dietendorf— Kit»cbenhao«en zwischen Ibmberg umi (»ehllverg durch 
Funkenwurf einer lAikomuttie Waldbrand, durch den etwa 4 Hektar 
Waldung vernichtet worden sind. BetriebsvtorangeQ sind nicht vor 
gvkomitien.« 

AA'rIcbc Bedeutung man von »eiten der Verwaltung der Eisen- 
itabnen «elbst diesem l’mstande lieimiU«, Bl aus einer A'erfugung des 
Minister» der offentlkben .Arbeite« zu ersehen. !>•» Beri. Tagebt. 
vom 37. Juh meUletc hienllver: 

I Ange-iichtv der anhaltenden 1 ‘ruckeoheit bat der Minister <ler 
öfTenilKhen .Arbeiten die königlichen Enenbahndirekitonen mit Beziehung 
auf den Erlaß vom 13. März DK>i veranlaßt, die A'orkehrungen. die 
znm Schutze der einer E'nUUndung durch Mogfeuer besonders ans- 
gcvelzten Waldstrecken getmfTen »ind, auf da« sorgflUligste tu prüfen 
und zu überwachen. Besomler» sei fUr AA'aedhalien der .Schatzstreifen 
und Schutzgräben and for niivreicbrnde Bewachung gefährdeter Stellen 
mit N.ichdrack i« »urgen. EI>cnso ersucht der Minister d»e Eisenbabn- 
kommiaiare. auf die ihrer Aufsicht unterstellten I'nvatbahnverwaltimgcit 
in gleichem Sinne zu wirken. * 

ATx-r auch in anderer Beziehung trugen die heißen Tage zu einem 
Wrgleiche de» elekirivchen Betnebcs mit dein I Dampfbetriebe auf Bahnen 
wirksam bei. lU» Herl Tagebl. vom 37. Jnit henchiete hierüber. 

»München, 36. Juli. Pmat-Telegramm.) Dir andauernde Hitze, 
welche nur am .S«inmag und gestern durch kurze Dcwillerregen unter 
brochrn wurde, jetzt aber wieder die frühere Höhe crntiebl hat, winl, 
fall» nicht bald starke Regengüsse kommen, dem Bahnbetrieb groß« 
Schwierigkeiten machen, nnler Umständen sogar die Etnstellang von 
Gaterzugen bertim^n E» läuft ndmltch an verschiedenen Stationen, 
wo »ich A\';iv.ereinnBbmcvnrricht«ngen far I-okomntiven befinden, das 
AA'.isver bereit» »n »juirlich zu. daß das AVasserhissen eingeschränkt 
werden muß Das ul auf der Salzburger lanie bereits auf dem llahn- 
bnf Salttiurg. auf der (iarmischer Linie in .Alurna» und AA'cilbeini ein 
gelri-ten.i 

Neben den bisher genannten zu nngunslcn de» Daiopfhahnlietrielies 
sprechenden 'Tats.ichen wird man auf <>rund dieser Berichte, von denen 
hier nur eine kleine Auslese gegeben werden kann, also auch die be- 
trächilu-he FeuergefiLhrlichkeit und die Abhängigkeit von der AA’axser- 
zufuhr zu nennen haben. F. C. Z. 

Aus der Rechtsprechung. 

In dem bereits S. 331 erwähnten Proxeaae der Stadt Berlin und 
der Orofsen Berliner Strafaenbahngeacllacfaafl liegt nunmehr da* 
Urtril im AA'ortUuie vor. .Ans dessen rricbem Inhalte verlohnt es aiefa. 
das -Nachstehende hier wiedemigeben ; 

AA’ie ennnerliL-li, baivdell cs »ich um den Ernspnich der StraUen- 
bahngevellschaft gegen die Konzessionserteilang zum Hau einer llocb- 
bzw. l'nteigrumlbidin vom Puudamer Platz nach dem llaasvoigteiplaiz und 
Sjuitelmarkt. Dieser Widerapruch ist ftlr anberecht^t. auch ein etwaiger 
Schadeiiersatiansjirucb für ungerechtfertigt erklärt. Die St^aÜk^nbakn- 
gesellschaft »lotzle ihren AVulerspruch auf ihr vertragsmäßige* Konkutrenz- 
verbot gegen limen auf denselben oder auf Pantlelsiraßen. l'nter 
Konkurrenzhnien veniebt uc iolchc. deren Betrieb dasselbe z^iel ver- 
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folgt, »len gleichen V’erkchr*}wdtlrfni»».«n dienl und daher dtc l»iv 
hengen f!rvn<llagen de>i l>e<lcihens ihre« Betrieb« erheblich beein- 
trichtigt. I>ic Stadivenraliiing beans{>racht dagegen auf Cnitul der 
Verträge vo41e Konkarrenr^etheit ; ihre .Vunfuhniag. u« habe »cb»n im 
frUheren SchnAwcchkrl durchliHcken Uaten, dali ue «ich du Recht mr 
< tenehmlgimg von Konkurrcnrlinwn Vorbehalte, nird jctittcli bcalnttcn. ’ 

1>»% (»ericht tritt der Auffataung entgi^cn. daU mangcK fileicb* | 
Artigkeit der Totergrund' und der StraOenbahn iwlvchcn ihnen ein« [ 
Konkurrent liegriftlich au^achkMsen «ei. Die Vertragsbeatimmang, j 
nach der die Sttaßenbahngcielltchaft einen Au»|>nch auf Genehmigung | 
nur tieraglich Hahnen zn ebener Krde. niebt auch l>C2tlgbch Hoch- ! 
und rntergrundliahnen hat . Sndert an dic«er KechtMusiebt nichts. 
lÜe V<irana>cUung de» Wcttl^ewerb» *%rcter Betriebe Ut eine g«»i«>.e 
CIcichartigkeii. die ai>er lediglich in dem wirtschaftlichen /wecke. , 
nicht in der liauari oder •Ihhning liegen kann. Ktir den lvin«pr«ch ' 
der StraLienbahn kdnaen die Vertrage eine rechtliche Stutze nicht ab- 
gelten. .Mlerding« regeln diese, die al« Mietverträge und — weil 
vor l<)00 geM.'hb>v$cn — nach altem Recht zu beurteilen sind, die 
Knnkurrenrfrage, aber in einer der .Xualegung bedttrfenden Wei»e. IHe ; 
buhe .Miele und die bedeutenden Anlngcku^en der Strailent^abnen be- j 
gründen für die Stratlcnba[ingeke!Uchafl die Krwartung, daB ihr «iie 
Vermieterin nicht durch Genehmigung von Wettbewerbdinien alsbald 
den erhuATien Gewinn au» dem rnternehmen entziehe. So mag eine 
Allgemeine Heunetlung der Vertfige für die (»esetlvchaft günstiger als 
für die Sudiverwaltitng auvfallen. Immerhin iat aber diewr« Frgebnia 
dkHi so zweifelsfrei. daO nicht aaUerhalb der Vertrige liegende be- 
«oodere L'mstinde den gegenteiligen RechtMtand|iunkt als den richtigen 
erweisen können. Die freie Vergebung der tseurn I.i&ie in den “oer 
Jahren nn eine der Strmlienbahngesellschanen lÜM erkennen, «lall die 
Stadt keiner GeacUsebad jemals ein auttchiieUendrs Vorrecht rin* 
gerSaznt hat. Durch die Ausdehnung der iinmn trat dann mehr und 
mehr der Wetlbcwerb einzelner hervor. Bei dincr Sachlage wurde 
der Vertrag von lHo8 geichloiseo . imd e» ist au» ihm in Ver- 
bindeng mit den Verhandlungen zu scfalicUen. dali die SlraUeabahn- 
geseilwhafi sich den KonkurrenzanuchluB nkhl ausl^ungen hat. Die 
laoien. die die .Stadt damals allgemein auvKhiieb, waren ebensolclie 
Wettbeurerbslinicn fUr schon bestehende wie die Hoch- und Untergrund- 
bahn Potsdamer Platz — StNttelmatkt. Um «ich die damals neu in er- 
richtenden IJnkn nicht entgehen zu lassen, hat dte SiraBenbahngcscI!- 
Schaft auf dem Konknrrenzausschlnil nicht 1»Mtanden, glaubte auch vnr 
einer Konknrrcnz sicher zu «ein. 

Am sebwenUrn fällt aber gegen die Ansprüche der Gesellscboft in 
die \Vag>4*halc. daß tie schon vor VertragsschliiU die /ulassung der 
liochlsahn wider»i>ruch»lo» geduldet hat, obwohl die Konkurretit dieser 
Hahn ofTmsichtig war, Übrigens war die Linie nach dem Spittclmarkt 
lierdta 1S97, wie der Gesrllschafl l>ekannt sein konnte und bekannt 
war. lieabsichtigt. Die Gcsellichafl hat das von der Stadtverwaltung 
beanspruchte Recht unwiderspfxxben gelassen. \V. C. 

Zuschriften an den Herausgeber. 

(Abgedmckt ohne Verantwortlkhkeit fies Herausgebers.) 

»Im folgenden erlaube ich mir auf die HcnierkuDgen des Herrn 
Dr. Eichberg auf meinen Artikel- „Der elektriacbe Betrieb auf 
der VelÜinbAhn“ zurUckzukommeti. Kin Teil dieser Bemerkungen ist 
auf seiner Erklärung aufgebaut, er halte »wiederholt nachge-wieseo. daß 
der Kaskadenschaitung kein prakdacber Wert zukornmt*. 

Von dieser Behauptung autgeheml. meint Herr Dr. Eicbberg, beim 
V'e^letcbe des Drehslrarae» mit Einphanenstrom in bezug auf die Be- 
schaffenheit nir TraktWHVSzwccke auf Vullbahnen die .\rgiimettte. die 
aus der Anwendung der Kaskadenschaltung zugunsten de» l>rebslroines 
angeführt werden, auascbcizlen tu können. 

Ich habe die von Herrn Dr. Eichberg gemschten Vcröffemliehuiige« 
über diesen Gegenstand durebgetesen, aber in ihnen nicht den vofi 
ihm zitierten Ueweia auffinden können. Im Gegenteil hat Herr Ingenieur 
Stiu in der Polemik mit Herrn Dr. Eicbberg in der •/eitschnft f-Jr 
Elektrotechnik! I003. S, &51 und 310, nachgewieaeii, daß die Ökonomie 
der widentarsdtloscn Tourenregulicfung in weiten Grenzen beim Winter- 
Eicbberg-Moiur nicht den Wert hat. welchen man dem SchUgworte nach 
» Wider»tandslii»c Kegtilterung der OescbwiiMligkeit' annchmen könnte. 

Anderseits, wenn es sich um Tatsachen handelt, wie die praktische 
Anwendbarkeit der Kaskadenscbaltung, welche durch den mehr^ihrigen 
Betrieb der Velllinhabn vollslindig i>.‘icbgcwtc»cn wurde, ist meiner 
Ansicht nach die Entschetdung dieser Krage «lurch lilerarucbe Dis- 
kusainn alt wenigstens etwas vempAlet zu betrachten. 

Wenn man dasjenige, wa» die Pratis bewiesen, als richtig akzeptiert 
und die Kaskadcnschaltuog io Betracht zieht, sieht e« mit dem Ver- 
gleiche zwischen Drebstmm und KinphascDstroni gleich anders ans, als 
wie Herr Dr. Ekhbcrg es hinzusiellen venuchL Zuerst iM die Bedeu- 
tung der Wirlnragsgradunterschiede zwischen den zwei Motorarien 
bei ln Betrieb «ebenden Drchitrombahnmotoren. 86 bi« 87*'* laut Ver- 
<>ffenUkhungen beim Winter-ELchlserg-Mutor), bezüglich Ökonomie de» 
StroRiverbmuches , keineswegs eine »0 nebensächliche, al« wk ea 
Dr. Ktchberg annimmt Bei VolUtahrven mit großen .Statiofisentfemungeti, 
wo die Aolaßverluite keine Rolle spielen, sichert dieser Umsiaml bereits 
die Überlegenheit des Drthstmmmotnrs auch ohne K««kadcn»chaUung. 



Bei Bahnen met kleineren Statinnsemfernungen wird Ixsomlcrs 
durch die .Anwendung von mehreren Kaskadensriifen die in« Anlasser 
verlorene Energie dwreh die Energiertickgewinnung birim Bremsen aus- 
geglichen und eine viel grnUerc Ökonomie erreicht wie bei Kin- 
pbasensemm. 

Ich nvkhte auch die unrichtigen Bemerkungen des Herrn Dr. Kich- 
berg. in denen er nachweisen will, daß, Imt/dcin der gewöhnlich« 
l>rchs(n>mtnotor um 3$*/« 1«i»^bter ist al» der Gleichstrommotor, der 
Drebstrooihahnmotor schwerer werden muß wk ein gleichwertiger 
Clekhslrombahnmotor, nicht unwidcrlegt lausen. 

Diese «eine Bebaupluog b^rümid Herr Dr. Etchberg erstens 
damit, daß im Stärwlcr <lr» Drehszmmmotnr«, ununterbrochen uml unah- 
hSngig von der Geschwindigkeit . die Eisenverluue auffreten. l>ie»- 
bezüglich besteht der ilauptuntcnchied zwischen dem Drehstrom- und 
Glcichitmminotor darin. dsB bei dem Drrbstroimnotor diese Verluste 
in dem von außen wirksam gekühlten Stander, bei dem Glekhstron»- 
mntnr aber bei dem im Innern gelegenen lAnier auftreten. 

tbrigen« kann man die gesamte F.rwirinnng nicht au« einzelnen 
von der Gesamtheit wiltkarlich herausgeriasenen Kaktorco l•euf^eUcn, 
sondern sind diesbezüglich die gcvamten Verluste bei verschiedenen 
Geschwindi^eiten und Belastungen maßgebenil. und da Drehstrotn- 
bahnmptoren «ine wenigsten« ebeosn fiitc Wirkungsgradkurvc bestueii 
wie Glricbütrombahnmotorcn. ist die Beluvi|>tutig de« Herrn IV. Eicblwrg 
l^nzUch unhaltbar. 

Auch die zweite Bcgiümlung. daß der Glcichstrominutor di« größte 
i Zugkraft bei geringerer Getchwind^^keil ausübt und deshalb leichter 
' ge'^ut werden kann. Ut irrtümlich: denn da.s Gcwkht des Motor« 

I ^dos Gewicht de« akiiveti Kupfer- und Eivcnmaieriols) hingt von der 
^ größten Zugkraft ah, welche liei einem gegelienen Bahnbetrieb bei 
Gleichstrom ebenso groß sein muß wie bei Urehsirom. 

BezogliL'h der Behauptung de« Herrn Dr. Etchberg. daß die Kas- 
Lsdenbrrmsung auf der VclUinb.ihn nicht praktisch »lurchgefahrt wird, 
da SM eine unerwQascfatc Komplikatinn »Ics Betriebe» ergibt, weise 
kb auf die Ausführungen des K. v. Kandö hin (E. T. Z. t>^04. 
Heft 8 und 17. S. |6| und 351); falsch ist auch die Aaffsssiing de» 
Herrn Dr. Eicbberg. wenn er von der Energiertlckgewiniiung durch 
Kaskadcnbmnsen liebauptct: »so kann die Möglichkeit der teilweisen 
; Ktickgcwinnuug »erlorcQrr Energie niemiüs gleichwertig sein mit dem 
Fall, wo Energie iinniHigerwetsc niemals verloren wird!, denn die 
I Kaskadenbrem-iung gibt einen Teil jener lebendigen Energie de» Zuge« 
zurück, welche bei Kinpbasentirom tn den Bremsen verloren gehl, un»l 
I kann dies, wie durch Berechnungen und V'ersuche nachgewMsen, mehr 
I aosniacben wie die Verluste in den Widerständen. 

Ich gelie gerne zo. daß ein Falirdraht einbeher und beirtebsskberer 
ist wir zwei Fahrdrähte; dies tst jedoch, nur to lange ein Vorteii. als 
! eine für die PrasU nütig« Einfachheit und BetricbsMclierbeii ipit zwei 
I Fahrdrähten ukht erreicht werden kann. Der Betrieb der V'eltlin- 
> bahn und auch anderer Drehstmmbahnen liefert den Beweis, daß diese 
Einfachheit und Hetnebs»>chcrheil eneicht werden kann. Ihes wider- 
legt gleichzeitig die Behauiitung des Herrn IV. Eichbe^, daß die Bc- 
irielnsiichcrhcii der W'cichcn and BafanhofskimiMrüktioaen «chon bei 
3000 Voll fraglich bt. Ihe Schwierigkeiten bei AasfUhrung der 
Rangierhahnbnfe mit I>rehslTnmty«em »m»t, dank den gemachten Er- 
. fabrungen. nicht größer als diejenigen, welchen man schon bei Aus- 
führung der V'elUinhahn begegnet Ut. 

Meiiic Angaben bezüglich Kostenunterschiede» in der l.ntung» 
anUge der zwei Systeme sind die Ergebnisse von genauen Berechi im q p Mi, 

- die bei Projekten von ganz ver«cbie<len«r Natur «ufgestellt wurden, 
und die» kann nicht durch Behauptungen entkrältet werxlen, wk »die 
ungünstigere Knpferausautzung in rjnphaügcn Priintrlviiungcn wird aus- 
geglichen durch die Verminderung der Moningekovten timt der Kosten 
der Isolatoren«, denn diese Kosten kommen L-iiige nicht «len Mehr- 
kosten an Kupfer bei Einphasenkrafttibertragung gleich. Hen IV. Eich- 
berg schätzt da» .Mehrgewicht der Einphasengeneratoren für gleiche 
l.ets1»ng und Tourenzahl anf etwa lO^ Dies könnte bei sehr langsam 
laufenden Generatoren mit htdicm Schwungradgewicbi zvtrelTen , die 
IhfTcrenz un Gewichte de» aktiven Materials ist jedoch bedeutcml Ivüber 
und kann die Gewichtsdiflerenz auch schon bei mäßig schnell laufenden 
I .1. B. mit Wasserturbinen geku|>j>elten Ma»chtneti 35 bl» 30*.‘, ausmachen. 

l>k -Argumente, daß dk Zentrale und die Primirleilung bei Dreh- 
slrom für höhere MaamiaUciMung dimensioniert werden mtlssen. «ind 
nicht stichhaltig, wenn man eine I Vehstromlvahnonlage, wo Kaskaden- 
Schaltung verwendet wird, in Betracht sieht. .Aber abgesehen davon, 
ob alle diese Faktoren größeren oder kleineren Einiloß auf die Kosten 
der I.eitung»anUge und der Zentrale haben, hat auf die Graamtkosien 
der elektrischen Einrichtungen einen viel gr<>ßcren Einfluß der l'mvtand. 
daß bei Finphasenslrum die Kosten der elektrischen Einrichtung des 
Rollmaterials infolge rie« höbcrcn Motorgcwkbtc» und Zubchär» und 
de» größeren erforderlichen Adhäsionvgewichtes viel höher kMtnmca 
als bei Drehstrom. 

; Meine Angaben bezüglich Vergleich der Giitcrfaaltungskniten will 
I Herr Dr. Eichbeig dadurch entkräften, daß er behauptet, daß Imi 
I Vollhabnefl, wo die Streckenlänge im allgemeinen groß »1 und die 
‘ Zahl der verkehrenden Wagen klein, die L'nterludtungakosten des 
Wagenmaterials einen ganz kleinen Teil ausranefaen werden. Auf 
solchen Bahnen, wo. normale Betrieb»vertiältBi»»e vorausgesetzt, die 
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rnt«fl)«ltungtkostrn «irr eIrktriKhm AuwUitune de$ Koiimatrri«Ji 
infnige de« umlichtrti Verkehrs gleich oder uflweM^ntlich großer auv- 
falten wie diejenif^ der (H>eHeitongcn, U( die elektrische H«bn gewtU 
nicht mehr *m rUtie, denn bei einem to ondichten Verkehr kann 
skh keine elektriacbc Hahn rentieren. 

Ob die Hehauptung de* Herrn I>r. Ktcbberg, dali die l’nterhakung*- 
k«»tcn für die £iopbaaen-WecbseUtrotnn>otoren *kb ungeflhr in den 
gleichen Grcnien hallen werden wie die der («leichalrommuieren, 
nebtig ist. ikt noch abruwarten; ich meinrr«eiu twrifle dann. Aber 
wenn e* auch nchüg wäre, und die Unlcrhaltung«ku»tco de* elektrikcben 
RoIlmttcriaU bei t>reb»trnm dennoch Tict kleiner, denn e» fallen jeder 
An Reparatur und ReriaioRkkokten, die mit dem Kollektor vert>unden 
sind, weg. Uber die lledegtocig dieser Kosten bexwhc kh mich wieder 
auf den Anfuitx von I)r. Hreslaiier: »Klektriacbe Habnen l^j, S. I2S«. 

Herr Or. Kichberg erwähnt am Ende keiner Beuierkongeti. daO 
auf der Strecke Nieder>choneweide — Spindleniekle mit Versuchen nach* 
gewiesen wurde. dal5 da« Triebgewteht bei EinphasenwecbkeUiroc* nur 
5'/jina} «o groll zu sein braucht als die ausgenbte Zugkraft. Demgrgen' 
Uber soll erwähnt werden, dall bei U bernthmeversuchen der neuen 
VcitHnlokoinotiven mit 42 i Adbätiensgewicht eine Zugkraft am Kad- 
umfange von rd. 12 t. ohne Benuirung von Sand, mit «len dyiuun» 
metnseben Wagen nachgcwickc» wurde.'} Lltk AdliXsionsgewicbt war 
«iaher nur j’i'iRUÜ >0 groll wie die ausgeUbte ZugkraU. 

Es wurde inieresiMnt sein, i« erfahren, mit einem Wievidfacben 
ihres Adhäsionsgewtehtes dw Etaphakenmotorwragen der Stubaitalbahn 
auf der dort Torhandenen masimalen Siebung anfshren können. 

Hda Valatin.« 

Aus den OeschAftsberichten. 

Aui dem Geaebälubencbt der Heidelberger Strafaen* und 
Bergbahn-Aktiengeacllachnft*} fUr 1905. Infolge suxker Steigerung 
der Verkchrsgelegeiiheit sind im Hrrichujahr 220333t Fersonen be- 
fördert worden, d. i. 620247 mehr wie in t902. LHe kilo- 

metrische Leistung ist gegen 1902 um is<)936 W’agen-km 47.8*/# 
gestiegen Einnahmen au* dem rersonenverkehr im Ileiichtsiabr 
,M. 3(3638.30. gegen das Vorjahr ein Mehr von M. 59044.60 38.3*<',. 

Naturgemäß sind durch die gruikren l.eUiungeti dk Betriebsausgaben 
gestiegen, nnd zwar betrugen sie 1903 M. 129303.&4, 1902^1.103709,41. 
also mehr M 36594.33. Diese Mehrausgabe ist auf die lieiden folgenden 
Posten rnrtickzufabren: t. .Miete für den Beliiebsliabnbuf. Mehr gegen 
das Vorjahr M. tiooo 3. l.öbDe infolge .Mehreinfttellung an l'erkonal 
und eii^legicr l berviunden. Mehr gegen da« Vorjahr ca. ,M, 17000, 
zusammen M, 28000 

Auch die Abkchreibungen mußtcD infolge des höheren Wertes der 
Anlage und de* stärkeren VerschkiÜes der elektrischen E^inhehtungen 
gegenüber den de* )’ferdebahnbetnebes eine Steigerung um ca M l4<dOO 
rrfahreo. Von den «ns von der Stadtgemeindc llrtdelberg for den 
l’mbau zur Verfügung gestellten M 700000 wurden bt* labreaschluU 
.M. 475000 abgehoben. Von diesen wurden im Ijinfe des Jahres 
M. 150000 wieder zurtlckgez^lt. 

I>ie l'mbaitrechnung wurde hn Benchtsjahre fertiggektelll Die 
(«esamtkualen des l'mbaue« belaufen sieb hiernach auf M. 713384.58. 
In dieser Summe sind jedoch die Baukosten Air den BetrKbsbabobof. 
der von der Sia«lt gebaut und auf Kunzesuonsdaucr mietweise Über- 
lasten wurde, nicht enthalten. 

Die einzelnen Teile der Anlage stcUcn »ich demnach wie folgt. 



Cilierhau M. 236883.47 

rnlrrboii » 593t5.5t> 

Kabel »IO 625,57 

Schienenrucklcituog > 10216.23 

Oberleitung . 1 86126.60 

Tcirjibooschutz . > t8 570.62 

146.24 

Anhangewagen, offene . . . . . > to 558.50 

» ge«cblnstene ... • 21074.83 

Arbeitswagen > 2 555 63 

WerksUtlen- und Wagenh.ille-Einrichtung » 27 194.28 

Metlinkirumenle > 666,50 

Betnebscinricbtung .... >22 551,61 



znsamitien M. 713 284'58 

’ «Bet diesen Vermchen ist mit dem dynamiMnctrischen Wagen 
am Zughaken der l.ukom«>tive eine Zugkraft von 8«>O0 kg gemessen 
worden; da aller da« Oewicht der Dikomolive 26“^ des flesamizug- 
gewichte* au-^emacht hat. war die ausgeuble Zugkraft auf dem Kad- 
umfange der l.nkomntive gerechnet rd. 13 t. 

Es wird viin Interesse sein, bei dieser Gelegenheit zu erwähnen, 
daß diese gtiiße ZugknA wiederltoli bei >pannuiigcn von 2200 bis 
2400 VoU erzielt wurde, al*<» bei einer um 20 bis 35“/» niedrigeren 
SfMnnung als die normale, wa» der otl verlnmbaiten riaweodung gegen- 
llber. dali Drehstrnmmoturen gegen Sj«nnangi«cbwankungen sehr : 
empbndlieh sind, znr Genüge beweist, daß ikhtig konstruierte Dreh- 
strommotoren auch bei beträcbtlichereii SpiiitnurigvtliÄllleii liiiiMchtlich der 
Ziigkrah den praktischen Anfonierungen vtdlständig entsprechen können * 

Vgl, E. B. is^oj, S. 94. 



.\m 35. Oktober v. J. srurde der fitadl Heisielberg die nachgesuchte 
Kofiression rum Ban einer neuen Linie » HisaiarcVplatt — Neuenbeini — 
llandscbuhsheims tm Anschluß an da» bektehende Strußenbahnoetx 
anf die t>auer von 50 Jahren, vom Tage der Hrtnebseorffhung an ge- 
rechnet, erteilt. Die Susil bat der Gesellscliaft den Bau und Betrieb 
dieser Bahn bis zum .Ablauf der Konzessina Dir die bereits bntehenden 
Linien, alto bi« rum Jahr 1938. tiberUssen. 

Die Verlegung der Gleise und die Montage von drei MtrUHwagen 
wurden von der («esellKhaft selbst autgrfahit. Ibe fUr diese Linie noch 
erforderlichen vierten Msitorwagen wurden von der Waggonfabrik II. Ftich« 
A .G,, die auch die Kasten zu den drei anderen Wagen geliefert hat. 
glekb fertig tnimtkrl Nlierniimmen. 

For ÜK Bergbahn war dos verllsHsenc Geschifujabr das beste »eit 
deren Be«iehen Ibe Einnahme )>elluft «ich auf M. 78442,78. 

l)k Mehremnabme von beinahe M. 7000 ist zum großen Teil auf 
slie anläUlich des t’Divenitäisjabdäums auf dem Schloase gefeierten 
glioicndcn Feste. Iiei denen zu verschtedeoen Malen Nachtbetrieb 
eingerichtet wurde, zurtlckzofuhren. Dctn EmcDerungsfonds der Berg- 
bahn wurste mit Rockakht darauf, daß in dem kommenden Jahre größere 
bauliche Kc|Kzraiareti vorznnehmen sind, ein größerer Betrag wie ia 
den fnihrren Jahren, und zwar M. 6500, tugewiesen. Zu der im vor- 
jährigen Gekchafisbcrkbt erwihmen Verlängerung bi« zum K<jflig*tuhl 
sind die Vorarbeiten weiter gef&rdert wurden, ein eodgiduger Beschluß, 
ob und wann die VerUngeruag durcbgehüirt wird, Ut jedoch noch 
nicht gefaßt worden. 

Vergleichen wir nun die Kinnahmen des gesamten t'nlemehmens 
mit den Ausgaben, »o kommt man zu folgendem Ergebnis: 

Kinnahmen der Straßenbahn M. 215222.36 

• » Bcfgl»ahn » 78 442.78 M. 293665.14 

Ausgaben der Straßenbahn . 8L iäj'93977^ 

I » Bergbahn . . » 41 259,78 » 223 189.55 

Gesrittn M. 70475.59 

g^{rn 1902 I 70640,60 

Es wird auch in diesem Jahre eine Dividende von 4' in Vor- 
schlag gebracht. 

Personalbestand* 1 Werkmeister. 2 Kuotrsdleure . 16 Schaffner, 
i6 Wagenfohrer. 4 KevisHHisschln«*er, 4 Wagenreiniger. 4 DepoZhiU»- 
arbeitcr, 4 Bahnwärter. 3 .Schiriner, 1 Bureaugehilfe, 1 Biireaudiener. 
zusammen 55 Perssmen. 

Kinnahmen au» dem Personen- 
verkehr ... . . M. 313 638,30 SS 43 Pf. pru Wagezi kra I) 

F.innabmrn aus Verschiedenem » I 584 0c» 0.3 » » . 

zusammen M. 315 221,36 '':43.3 » » » 

Die Betriehaaukgaben betragen M. 139303,64 27 Pf pro Wageukm *> 

Prozentsatz der Beiriebsatngaben zu den Getaiiueiniubmen =: 60 
Bergbahn Personalbestand : I Maschinist, a Wagenführer, l Ke- 
»ervewagciiitihrer, l Bahnwärter, zugistkh Kf«ervema.«cbiaist. 3 Fahr- 
scheins erkluterinnen. zosammen 8 Personen. 

Es entfallen proFahrgaci 32.37 Pf. Betriebscinnahme gegen 32.78 l*f.in l<^2 
» » > > 34.11 I Gesamietnnabme > 34.52 » > > 

I903 pro Zug t auf- und t abwäit^bendcr Wagen 30.65 Fahrgäste 
mit M. 6.69 Betnebsemnahme. 

1903 pro Zug 1 auf- and l abwärtsgehetMler Wagen 19.74 Fahrgäste 
mit M, 6,47 Heiriebscinnahme. 

Heinebsaukgaben in 365 Togen 1903 M. 35779.78 
) » 365 » 190a » 14870.31 

mehr M. 90<t.57 

pro Tag durchscbnitüicb M. 70.03 gegen M 68,13 
I Fabrgakt > II.3I Pf. > 13 Pf » 1Q03. 

Beliiehsausgalien pro Zug M. 2 31 gegen äl. 2,37 in i«^3 
Prozentsatz der Cesamiausgatien zu den Grsamleinnahmen 33.86*/* 
Rfgen j4-74"/o '« 

Neue BQcher. 

Tbeone und Berechnung elektriacber Leitungen. Von H. Cal- 
lusser und M. Hausmann. Mit 145 Tesifiguren. Berlin 1904. 
Verlag von Julius Spriogcr. I^s geb. M. 5. 

Ibe Verfasser brabsKhtigen noch dem Vorwszrt einen kurzen Ab- 
riß Uber die Theorie und Berechnung der elektrischen I-ettungen fhr 
.Studierende, die mit möglichst wenig Warten an den Kern der Sache 
hcranzuksmimen suchen, und fhr Ingenieure der Praxi* zn geben, die 
aus der .Maiinigfalligkett der praktischen ErvchemungCQ heraus zur 
klärenden Theorie zurlickgefubrt werxlen wollen. Die AatgaW. in 
»kurzem Abriß« das (iebiet der l«itungen so zu behandeln, daß der 
Stwlierenile euigctuhrl wird und daß da» Werk gleichzeitig dem prak- 
lUk'hen Ingenieur zum Nachschlagen dienen kann, hat etwas sehr Be- 
stechende», aber sie ist groß und schwer. Die Verfasser haben sie, 
um cs vnrauszukageo, meiner Ansicht nach nicht gelöst. E» tst eine 
undankbare Aufgabe, die* an einem Buche, das l>eim ersten Itarch- 
blättern einen w> netten F-inslruck macht, nachzuwetsen. In enter 
I ime (ebh es an klarer und iibersichtlicher Einteilung des Stoffes. Io 

I Anhängessagen-km sw I älsitorwagen-km gerechnet 
I Anhängew-igen-km = Mo(s>rwagen-k«i gerechnet. 
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4eo rnlen Kapiteln behandeln dw Verluser dw Vcrh&ltnuMe ut ror* 
btedcMn I.citnn);cn. vm io »jitieren, ineh^sonderc im 6, Kapitel und den 
Inlj^oden auf die Voransberechnvni* ubeMu^tien. tline Einleilunfr i«t 
aber cinenMnta iulkrlicb nicht dewtUeb kenntlich gemacht, andencite 
rerhindert die Ausdnickaweise Ihre Erkennung. So wird «choo ln den 
ernten Kapiteln, i. B in der t'bcnchrift »Berechnung gröUerer I.eitungs- 
oetM«. eom Berechnen gesprochen, wihrend e« sich lediglich um die 
Berechnung der Stromverteilung an gegebenen Sel&en bandelt. Durch 
dieae Unklarheit mag ca wohl gekommen aetn. daU eine t^hre <nr Be- 
rechnung <og. offener l.ettttageD Überhaupt nicht gegeben wird. Aul 
der andern Seite wird die Berechnung geachloaiener l.ei!ur»gcn (S 07) 
ao kurt und einseitig abgemacht, daü <lie Angaben fUr den Studierenden 
antaugheh aind. von dem praktischen Ingenieur aber sicherlicb nicht 
werden anerkannt werden ISe mangelhafte l-änlcilang gibt sieb u. a. 
auch darin kund> daU so wichtige Fundamentalsitze wie der. daÜ der 
Qocescbnitl einer [..«itung umgekehrt prapctrtkmai dem t^aarlratr der 
SfiaonuDg ist, ent gegen Ende des Bttcfae« (S. ItH) abgeleitet werden; 
natürlich bat der Inhalt des Satzes aber vorher schon als bekannt an- 
genommen und benulrl werden muaaefi, so < B bei Erlluterung des 
Ilreiieitersyalema S. 4^ Ähnlich ist es mit dem Satze. daÜ bei gleichen 
Spannungen und gleichen Effekten die < tueraebnitte im VerhJUtnis 
i cus* f wachsen. Bewiesen und crkllrt wird dieser Satz allerdings 
Überhaupt nicht, nicht einmal klar imsgesprochen. sondern ln Form von 
Kurven (Kig. ill. S. lii) tum Ausdruck grhraebt. — aU ob es sich 
etwa um eine esperimentell ermittelte Wahrheit bandelte. Und diese 
F^r bat noch dazu einer englischen Arbeit entnommen werden müssen t 
— [u einem mit »Speiseieilungen < übersebriebenru Kajület wird sehr 
wenig, fast aicbta von den charakteristischen FUgenttlmlicbkeiten dieser 
I.eitungen und ihrer Berechnung gesagt, aber riclet. hm den Wechsel- 
strumleitungen allgemein eigenttlmlicb ist. erörtert. Die V'erglelchungen 
de« Metallverbnucbs der refschiedenen .Systeme sind auf verachtedene 
SleJico zerszrent (S. 107 und vorher und S. I4i ff.) und die einfacheren 
Vergleiebe werden rulct/t gegeben. 

Der geringen Klarheit der Einteilung entspricht die Behandlung 
der Kinzelheiten. leb muO dabei, da ein Buch, das fUr Studierende 
bestimmt ist, auch in Darstellung und Ausdruck sor^Iltig sein muU. 
auch einige teilweise mehr luüerlkhe UneulÜnglichkeiten anfUhren 
NzKb S. 3 kommen Kapatitil und SclbsUnduktiua u. a. erst bei 
groBcn Slromstirken in Betracht. Die ersten Figuren (Fig. 3 a. j), an 
denen Crundbegride erUiutett werden sollen, und uiikLar. die Un- 
gleichheit der I.eilungen in den Fig. 18 u. 19 vtorend. l>as .Schema 
der Verlegung der Ströme auf S. 18 ist fUr einen, der unter — ein 
\finaueichen zu erkennen gewohnt Ut, nicht zu verstehen. Die Fig. $4, 
$6 o. 57 sind voller Druckfehler. In Fig. b8 ist bei dem verketteten 
ZweipboaensTstem stdlschwetgend Gieichheit der drei QuersebntUe 
vorausgeseltt. während auf S 14a als selbslversübidhcb angenommen 
wird, daü der gemeinsame Quenchnitt ^ 2 mal dem der .Kubenleiter 
sei. Fig. ist übrigens falsch, die Vektoren der Verluste J £t und 
^ müssen andere Richtungen haben. Der Fehler kommt durch 
das Niefalbeachten des Sznnes, in dem die Strumkreise dorchbufen 
werden. Die folgenden Figuren, in denen die Spannungsverlosie in l>reh- 
stromleiiungen behandelt werden , leiden ebenfalls unter der geringen 
.S>rgfall in bezug auf die Festsetzung der .Stromriebtungm. Daher 
kommt es denn auch. dal3 die Vektordiagramme zu den Leitung«- 
scbemiten nicht passen; so gibt das fhagramm Fig. 79 nicht (srie et 
aoU) die Striirae in Fig. 78, ebensowenig wie die Vektoren von Fig 85 
die Striime von Fig. 84 darstelleo könnea. Die Gleichungen unter 
Fig. 85 rind, wenn, wie erklärt ist. du Zeichen A eine Addition bedeuten 
soll, ebenfalls falsch; es k<'Mn»mt aber das Richtige herau«. dain der Figur 
die Addition zweier Vektoren durch Verbindung ihrer Endpunkte (in 
F^. 88 dagegen in richtiger Weise durch Bildung der Resultierenden) 
ausgefdhrt wird. Da« sind Unkurrekthetten und Fehler, Uber dk ein 
Studierender nicht so leicht htnatukomtnen wird. 

Schlimmer ist es mit den .Mängeln, die nicht mehr mit Nachlässig- 
keit der Darstellung erklärt werden können, vmdem auf ungenügende 
Kenntnis der Verfasser zunickgefuhrt werden mlUsen. Hierzu gehört 
die völlig ungenügende und in einigen wichtigen l’unkten fehlerhafte 
Behandlung de« Kafüteh Uber Erwärmung der Leitungen. Ausfhbrlicher 
aber will ich nur die drei wichtigsten Mängel besprechen, die sich auf 
Abschnitte beziehen , auf welche die bcaondere Aufmerksamkeit de» 
Leser» Im Vorwort gelenkt witd. 

Die Verfasser wählen zur Bestimmung der Stromverteiltaog eine 
.Methode, von der sie sagen. daU sie sich im iVinzip an die Methode 
von Frick anichne — in Wirklichkeit ist «ie nichts als die Frickiche 
Methode, in einer Darstellung allerdings (und naturlkh). die der modernen 
Ausbildung der Leitungstheorie besser angepaBt ist, und (ebenso rutUr- 
lieh) ergänzt Anwendung der Krnncllyscben Umfomiungen. Man 
kann Uber den Wert der verschiedenen Methoden streiten, muU 
sich aber butea, gt^n die Coltriscbe Methode Ortlnde wie Untlbcr- 
sichtlKhkeit und die Unzulässigkeit, den Rechenschieber zu benutzen 
(S. V n. VI im Vorwort)^ anzufubren ; das wirkt beinahe komiich. Rich- 
tiger wäre es gewesen, die l‘nzalänglichkeiteo der Frickschen Metbnde. 
wenn wir sie abethanpt eine Methode nennen wollen \^in Wirklichkeit 
is( sie es nicht io dem Sinne wie z. B. die t'oltrische), wahrheilsgemlU 
darzuteUen. Ihr grölMcr Mangel besteht darin, daü sie manchmal aber- 



hau]rt nicht anwendbar ist. und nicht dario, daÜ sie nicht immer voll- 
sandig zum Ziele fuhrt wie wiederholt (S. VI. $. 3 $) getagt wird. 
Solche Bemerkungen und nicht geeignet, aufzuktären, vondern zu ver- 
dunkeln, 

An die Frickschc Methode wird dann im VII. Kapitel die Behand- 
lung der .Kukgleicbleitungea — dasselbe Wort wird auch fCr ganz andere 
l.eilnngen gebraucht — inhaltlich angeschlosten. Die »Nachrechnung 
eines Netre» auf Ausfleicb« wird auf ungefähr i‘ , Seiten abgemacht. 
Es geschieht an einem i.eitungsstrange, der bei der KeduktMin nach 
der F'ricksrcben Methode znietxt ubriggebbeben »t Dieses Verfahren 
ist natürlich falsch, denn es setzt roraos, daÜ bei den ins Al^^ ge- 
labten BeUitungsverachiedenbeilcn alle aadem Spei»e)»onkte bis auf den 
einen auf gleicher Spannung bleiben und gleicbmäUig an dem Ausgleich 
(eiloehtncn. was naltlrbch nicht der Fall ist. Bei der Berechnung des 
Ausgleichs nach dieaem Verfahren wurden die Verfasser wohl noch aut 
andere Mängel und Unrichtigkeiten aubnerkum gewonlcn »ein. 

li» VIII. und IX. Kapitel wird die Berechnung der I,eitungen auf 
WirtKbafilicbkeit behandelt. Da« erste dieser beiden Kopitel bringt 
die Ertnittiong der wirtschaftlichen .Stromdichte unter Annahme gegebenen 
Stromes. Es schlietit mit einer Betrachtung, in der »der praktische 
Wert der Berechnung auf Wuischaftlichkciti vemeini wrizd, um auf das 
nächste Kapitel > Ermittlung der wirtschaftlich gOnstigsten Betriebs- 
spannungen« alierzuleilen. Man »uUte nun erwarten, daÜ nach der 
vorau/gegangenen {lortieUen Differentiation die andere ^lanieile DifFe- 
rentiatMin ausgefuhrt oder wenigstens erklärend «ngefuhrt wttrde. Dies 
geaclüebl abet nkht, sondern es folgen, nach einem englischen Vnr- 
büde. Betrachtungen Uber die Kosten der verscbiolcfien Teile einer 
.Kniage und der Grenzen der Spannung. IHe Darstellung ist dabei 
derart, als ob das Minimum der AnUgeknsten mit dem Wirtschaftlichkeit»- 
maaimum identisch «et. Die Verfasser widersprechen «kb also selbst 
und vergessen, was sie vorher über die KS'irlschaUlichkeit gevsgt haben, 

Diese drei Punkte bedurften einer strengeren Kritik, da sowohl im 
Vorwort wie im Text auf «ie als etwas besonder» Wertvolles hingewiesen 
wird' Die F'rkksche Methode wird aber alle andern gehoben; Uber die 
Nachrechnung des Netzes auf .Kusgleicfa wird gesagt, dati sie >bi«-ber 
als dunkler Punkt in der Berrefanung von I.eituugsneueii habe gellen 
tnOgen, steh mit Hilfe dieser Methode aber gleichsam von selbst ergäbe« ; 
Uber die Berechnung auf WirtsebafUkfakeit tagt das Vorwort, daß man 
bisher den Begriff der Wirtscbafükhkeil vielfach aof die Ermitllung der 
wimchoftlichea Stromdiclite beschränkt habe — im Texte S. tl7 heitit 
es sogar, so sei es bisher allgemein ablicb gewesen — sie. die 
Verfasser, Kälten das Schwergewicht der Kechnong auf die Ermittlung 
der wirtschaftlich günstigsten Betriebss|iannung gelegt — Man sieht: 
ein eiiras großer Gegensatz zwischen Wollen und Könneo. zwuchen 
Versprechen und Hollen! Dabei wäre es so leicht gewesen, aus der 
neueren Literatur das Richtig« za cninehnien. Aber von einer lach- 
gemäßen Benutzung der Lileratnr kann leider bei dem Buche auch nicht 
die Rede sein; die Verfasser zitieren l.iteracurstcUen ohne richtige 
Kenntnis der l.Jteratur (S. 93 Kennelly, S. 93 Herzig und Feldmann. 
S. 93 und 94, wo Falsches von den SicherbeitsvoPicbriften d«rs Ver- 
lande« Deutscher Elektrotechniker ausgesagt wird) und li«naueu die 
Literatur, ohne zn ziüerra. Dies ist mir besonders an den Stellen auf- 
gefallen, wo sie sich an mein I.ehrbucfa anlehneti. 

Zum .Schlosse möchte ich die neuen und babseben Betrachtungen 
aber den Einfluß der Versebiebang der Belastung läogs der Leitungen 
eines Drcileitcr- oaler Drehstroni SlemKhahungssystcms hervorfaeben; 
neu ist ferner die Bestimmung des Miitcllettcn)aerschnitts bei Mehr- 
leitcraystemen. J. TeichrouUer, Karlsruhe. 

Eleetrical Engineering Experimenta and Teata on Direct 
Current Mashinery by O. F. Sever, New York. D. van Nostrand 
Company 1904. 64 S. Das Bdcbleia ist in erster Lime fttr .Maschinen- 
ingenieure gcschrietica und erllntert die I louptimtersuchungen an 
Gleiehsiroffigeneratorcn ; diese sind im Gegensatz zu den übrigen Kraft- 
moschinenmesiungcn meist so einteeb. daß sm mit etwa« Chang von 
jedem Ingenieur selbständig ausgeftihrt weHen können. Nach einer 
Einleitung Uber elektrische Messungen im allgemeinen. Meßgenauigkeit, 
Wahl der Instrumente etc. werden folgende Aufgaben IscKandclt; 
Messong des S)unnungsabfall« läng» eines stfoindurcbflosseeeo l^tters, 
WidersUndsmessang noch venebiedenen Methoden, t.'haraktcnstik einer 
Reihenschluß-. Nel^nKhluß und r>nppcI»cblußma«chioe, Bremsung der- 
»elben MaKhinentypen, I^araUelorlseiteo von Generatoren. Bogenlicht- 
maschinen. 

Bei jeder .Kofgahe werden zunächst die Grundgesetze und hiernach 
die Ausfohrung nebst tabellarischer .Aufstellung der abzulcscnden Werte 
besprochen. Dos Büchlein zeichnet sich durch auli«rgewi>bnUc.he Klar- 
heit aus und kann bestens em[>fnh)en werden. Während bei ans die 
schematische Daistellung von Ap(Kuaten und Maschintm fast allgemein 
gebräuchlich ist^ fandet man hier eine mehr an die unmittelbare An- 
schauung appellierende Darslellungswcise ; bei Bebandiung komplizierter 
.Vufgaben [». z. B. Fig. 3l) scheint mir die fatcrzoioiide gebräuchbcUe 
Darstellungswrtse vurteilhafter. Brioo. 
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whnell hrnitr]]en zu kün5en, »onie al«. liannMtfhid »conerete« 
(<)«mi»ch au.« 1‘oftlaiutxnnMt, Sand uod Sietnea) mit Fixaeiniagm ; 
(gewählt. DarvtfUung von EtnzeUieiten. 

Strttt» aiul Street fUitwayt ii 8L Leel». (En^. Newa jo. tani t«^. 

S. 6ai.)* Anlage der Sebtetfenbahohdfe, Schteneneinbetinng, Ile- 1 
triebtinmel. KrafUtaiinn. I 

$i0hlia| Btoeke fer Trtek Serfaelag and Liele|. (Eng Newa | 
7. Juli 1904. S. I7>}* Dantellnng eine« Inatnimcnt« lum Richten ! 
de« {»ktses. ' 

A re Cent freech RaJtway Tie of releforced ooeorete. (Kng. New« 

7. Joll 1904, S. iS.;,* KrionKharelle mit F.iaeneiolage. 

Staederd (Mrdir-fUII Treck Ceeetreetfee fer City Streets, PeaetylvaeU 

R. R, (Eng. Near* ii. Aug. 1904. S. IJC«)* l'arvtelJung des 
Stoüe« und der Kinbettung. 

Zur Freie der Sehwellee«i«pril|nlerei»|. (Z. f. Tnnsp. so. Aug. 1904. 

4S3 ) Mitteilung Uber die Be^trehongen TreuOen«. imprig- 
nierle BocheiiKbweilen statt EickenachweUen rn verwenden. Es I 
wird nachzuweuen versucht , daü die Einfuhning der Buchen- ' 
«chwcilen in Oaterreich zweckmiU^ iat. ! 

4. Wagcnschupjien und VVerkstäUen. | 

A new Coeerete Palet and Overhaulini Sbep. Pfellidelphit Repid | 
Transit Cempany. {Street R. joum. 3. Sept 1904, S. jio.'* ' 

AustUhrliche Beschreibung einer größeren KrpamtnrwerkMatt der 
Straüenbahn in t*hiladelphu, inabeaonderc einci neu erbauten zwei- 
gnehoastgen GeMudeicd* {im ObergeseboU l.ackiercreis Beacbrei- 
iHing der Bauart des Oebdudes, da* ganz aus armtertem Beton berge- 
stellt ist. [>arste]]ong der Bauart de* hfdraalischen Wagenaulzug» 
nach dem i)lN:ige«cboU sowie der KrSne im ('nteigeMhoü (Re- 
vidonsA'huppen). 

Car Hovie FIre TeM le Clevelsnd. (Street K. Joum. 10. Sepi. 1904. 

S. 39b).* Bericht eher einen Versuch mit einer Sprengvomcbiung, 
die in Flammen stehende Wagen »chneli und neber ubliiwht. ' 
Die Sprengruhre sind teils Ober, teils zwischen den .Schup|>en^nden 
angebracht. 

C. Bau der Fahrzeuge. 

I. Widerslaml, Zugkraft, Arbcitsvcrbrauch. 

Über die Öleng der Aebiealager von Strareeababnwagee. (/.. r. 
Transp. 1. Sept. 1904, S. 469J. Kiir die Schmiemng ist i« 
nach der Jahreszeit verschiedenes Schmiermaterial zu verwenden, j 

2. Da«» Fahrzeug an sich. 

Tramcar Deelgn and Cnnetnictlon. Von E. FL C o o k und T. r. E 1 d c r. 
SefaluU. (Tract. a Transm. I. Sept. 1904. S. joou)* Abbildung 
und Beschreibung einer groüeren Zahl von englischen StruUen- 
bahowagen (ment Ilecksitzwagen). 

4. Hrcm.scn. 

Eetaii da Freln Weitie|hottee eer de longe traiae de ■arebtadleee. 

(Gen, civ. 27. Ai^;. 1904. S. tSj.J* .Mitteilung von Versueb*- 
ergehaiasen , nachdem in die Bremsleitung ein neues MilfsaudaO- 
ventil eingeschaltet »t 

6 . Sonstige Ausrüstungsgegenstande. 

The Uee ef Steel la Paiaenger Car Coeelniotlen. Von W'm. F'orrsytb. 
(Eng New« 30 Juni 1904. S. 60a.) I>ar»lelluDg von Einzelbeilm 
von l‘crv>nciiwagen mit eisernen Rahmen ond .Seitenwinden 

Eie verteeeerter Stremabaehmer für elektrieehe Balieea. (Z. t 

Transp. 10. Sept. 1904, S. 48;.)* Uic Rolle beutzt 

die •itiodig and selbsttittg geschmiert werden. Der l.ci(ungMlrabl 

kann beim Abspringen der Rolle keine beweglichen Teile berühren. ‘ 

D. Arbeitsgewinnung und -Übertragung. 

I. Beschreibung ganzer Anlagen. 

Electric Power TraaaniMlon la Fraaco. Von D. Bellet. Tract. 
a Tmnsm. Sept. i«X>4. >8$.)* KnUtwerk im Departement 

Aude. i» den ByrenJlrn, lielegen bei St. Georges. S|icrrdsmm im 
Tat der Aude. IlaupUeilung Gefille 101,4 m. Wasser- ' 

menge 1600 1 in der Sekunde. Vier PcltonrSder, gebaut in Vesey, j 
I.ristung je 8S8 l'S )>ct 300 t’tndrehuugen, bei lOO m Wassersäule I 
und 750 1 Wasserverbmneb , Kupplung der Stromerzeuger durch I 
Kada^ Kupplung , deren 2 m im DurchnKsser haltende Scheilx 1 
als Schwungrad wirkt Ibe Stromerzeitger , gebaut von Allioth, 
leisten 54O KW bei einem l.ei«tuog«Biktor von 0.8 und liefern 
DretistMm von 2900 Volt Spannung. Wirkungsgrad der Strom- 
erzeuger 93 •> S|ttnnungsa»>f»ll 5bisi6*«. Gewicht de« lAufer« I 
tat. 12 Transtbrmatoren mit Laltkuhlung für 20000 Volt Sekundir- I 
tpannung. .Arbeitsleitung Uber 70 km nach einem lUuptverteilungs- I 
psinkt, F'nbreznn. Drei Luftleitungen von je 38 -inim «'^«r^chniu. 
Abstand der lloIzma»ten 40 m. Hohe 10 m Sjiannungsabftill bis 
zu 20*^^ Weitere Vrrteilong des Strom« in Netzen von ^ooo Volt I 
Spannung, zum Teil auch rmtonnung in Gleichstrom mit Hüte | 
von Motorgeneratoren. ^ 
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3. Umwandlung der mechanischen Kncrgic in elektrische. 

The Detiga Of AlterMtor«. Voa fl. F. Parafaall und ILM. üobart. 
Schluß. (Tract. a Transm. Sept 1964, S 2$2.)* Sehr ge- 
itaue UlxlUrische Beschreibung und Abtnldunf im einzelnen eines 
Stromerzeugers von Wesünghuvse fUr zwei l*ba.«en, I.eitung 3750km, 
Spannung 220u Volt, IbiU 30. Pnlzahl 20. Darstellung der charak- 
ieri«d«cben Kurven. 

4-. Forticitung. Umformung und Aufspeicherung der 
elektrischen Energie. 

Lang Sp«M for electric TrastiiiMbD Uiet. Von F‘. O. nUckwell. 
(F'ng. New« 7. Juli 1904, S. 2). Besprechung einiger ELuzelheiten 
elektrischer Leitungen und der Krifte . die bei diesen I.eitangeD 
wirksam sind (Eii'cngewicht, Wind). 

The Cbtteriig Ute4 ii Fonnlbg tti« Cootfilts oi tlit Lswloi Elsetrfe 
COBdiiH Rallwiya. (F‘og. News 14. Jnii, S. 93.)* Kurse Erlftn- 
terung in Bild und Wort de» Artikel« Uber die Sifoaileitungskinile 
in der Nummer vom 21. .April 1904. 

E. Bahnbetrieb und -unterhaltuog, Verkehrswesen. 

ImptrtMt S4W Systew of Car-EgiipoiMt Roeonls for ttie Brooklya 
Elevitod Roilway. (Street K. Joum, 3. Sept I904. S. 32a.) 
Beispiele der /«ttel-Buchfuhrung Uber da» Wagennialerial der Brook- 
lyner Hochl»aka und die Rejiaraturen daran. (IteschmlHiog der 
Bauart der Fanzeihetten des Wagen«, I.iMco der Reparaturen ond 
Kevisiooea der Wagen. Randvätze, Anker u»w. Formulare für 
die .Mitteilungen Uber Schiden, fUr staltgehabte Reparaturen and 
dgl. mehr.) 

F. Verwaltung. Verhältnis zu Behörden. Recht- 
sprechung. Unfälle. Allgemeine wirtschaftliche Unter- 
suchungen. Statistik. 

Trsstesr Tariffs sa ttie CMitfaeat Von F. Ileverdm. (Tract. a 
Transm, Sept. S. 290.) Kurte F^ntstchungsgeschiebte 

der StraOenlfahnen in den Schweizer StSdtcn und genaue Angabe 
ihrer Tarife (von Genf, Nenrobufg, Zürich, Haacl, I.aa«anne. Hem). 
Allgemein« Iktrachiuogen Aber deutsche SlraÜenlMÜmtnrife (zum 
Teü nach Veliguth) nebst .Angabe einiger Tarife; Tarife in Italien 
('rurin. ^laitand. Rom, Florent). 

Ols Stadtgeweisdp Bariia usd die Grofle Bertiser Straftestehs-Ge- 
eeileolisft. (Z. I. Transp. 20. Aug 19O4, S. 450.) Vrteti des 

I. aiidgcri4;ht5 I Berlin in dem bekannten Prozeß. 

StratssbÄsmfllle, Ikrs Ursachen und Verhltssgsa. (Z. f. Transp. 

20. .Aug. 1904. S. 454.) H. Ober l’nlUUe, herv-orgerufm durch 
Gleisnnelxnheiten, durch die Wagenbauart und durch den Verkehr. 
Maßregeln tu ihrer A'ermeidafig durch Beaufsichtigung de« Ter- 
sonals , Aufstellung von Spezialvorschriften . Gewihrung von Be> 
lohnnngcn und PrSiBtcn. Cber Schadenersatz und Fntschüdigungen 
»eitens der Gesellschaften. 

G. Fahrzeuge mit nicht elektrischer Betriebsweise. 

Fleaible Power TraitsMlsilia for Motor Vehlcleo. Von S. KuascL 
(TracL a Transm. Sept. 1904, S. 276.)* Boebreibung und 
Abbildung einer Anzahl Selbatfahrer und Trcifefarzeuge mit Riemen- 
antrieb der Treibachse. 

H. Hebezeuge. 

SoaderbaiartM der Hebezesge für dos Eloeebaliibetriib. Von 

II . A. klarten». Schluß. (Oingl. 10. Sept, I904, S. 577 -)* 
Fahrlmre Drehkrane, Kranlokomuiiven, l^okomotivbekohlRngsror- 
richtungen. 

J. Allgemeines. 

Speeiicatloni for Caot-iros Wkoolo for 60000, 80000 asd tOOOOO LB. 

Cars. (Eng. New» 30. Juni 1904. S 614.)* Auszugsweise AVieder- 
gabe einer Diskussion Ober BestimcDuagen betr. Ridersbmessnngen 
auf der M. C. B. Versammlung in .Saratoga (N. V.). 

Roifeoogaverlsate von TriioiaiMloneik Von S. Hahn. (Z. f. Elektrwt. 
u. Maschinenb. Nr. 18. 16. SepC 1904.) Der Verfasser weist 
an Hand eines ausführlich dmrkgrrechneten BetspteU einer io 
mittleren Betrieben gcbrSucblicbcn TransmisMonwnlage nach . daß 
skh die Beiriebskosten um ca. 50"/, billiger bei Einzelantrleb mit 
FJektromntoren wie Ixi flroppenantrieb mitteU Elektmmotur 
stellen, und zwar «insebticülich der etwas höher tu veranschlageDden 
.Amurtaattonakosten lOr die einzelnen Motoren. 

* bedeutet mit Abbildungen im Test oder auf Tafeln. 



Druckfehlerherichtigung. 

Auf Tafel XXU (Heft 19) Ut zu setzen; 

Drehstmm ; 365 Voll, statt 630 Volt 

Die Red. 



Henusgegelxn vun Hn»l. Willielm Kubier in Dresden-A, — Druck vmi K. Oldcnbourg in Mtlncben. 




n. Jahrgang. 



Qektriacbe Bahnen. Heft 80. 



XI 




Dauerfarben 



uon Dr. Mönch & Rohrs 

Berlin NW. 21. 



Dttrebfreirend verbessert« ölhrbeo, ztreckceralQ zutammeagesetxt xam daueraden Scbutzasstricli von 

Elsen- und Wellblech; Kandelaber, Oltter 



(»Umg mmtg ßr Ormmdtmmmg 4m Simmt ctatf Mtmaig$ mmdb mittmseUflUtäm 

Holz* und Mftuerwerk — Fafadeo, Vetierseiien, Winden, FußbSden, Treppen u. a. w. 

Auigedebate und bewibrte Anwendung. — Auf Vonseb Farbenluno, nlhera MiReitungeo und Refereniott. 

CM) 



Lack 



, Dauerlarben fOr glftsurftrtigo Anstriche von winden und Decken u. a. v. in 

Fabriken, Krankenbluaern, Schulen, Schlichthiusern, Btdetnstalien, von Badewannen u. a.w. 



•aMaat HHama dar Wan. tcUSTUru-iaaatallBi um 




Bciümcs, Icrkhtctcs Stai^eidsci 

VH 2 Ms M ■■ liretafsstr. 

Spccialltit: 



Qualltäts-vDwalit 

mit einer Brachfestigkeit bis 260 k p. qmm. 



Westf. Kapfer^ nnd Messingwerke 

AoL-Oea., vorm. OASP, NOELL, 

Vogelberg bei Llkdenaolieid, 

fortigen ols SfizInlRil fir etoktrlMbo Bnlnnn; 

H artkuDterdrähte 



in den grössten L&ngen (sog. Trolleydrähte). 




Varlag uon R. Oidanbourg, Wiinchtn und Bartin W. 10. 



Soeäem tnekUm: 

Ober 

Schwerlast-Drehkrane 

im 

Werft- und Hafenverkehr. 

Von 

Dr.*3ng. Eugen SchOrmsnn. 

VI H. n Selten gr. 8* mit 79 Tutabbildungen und 12 Taleln. 
Prell M. 6.-. 





xn 



Elektriaebe Bahnan. Halt 23. 



n. Jahrfanf. 



Nicht hygroskopische 

ISOLIR-MinCL 



GlintntCn Zwlscktnlagtn für KupJtnegmtHU. 
Banäagm-GUmmtr. UHUrlaguhtibtm etc. 

Megohmit: Platten. Leinen. Papier. Koltektor- 
Ringe. Nuten-Isolaiionen (u. a. überlappte 
Rohren, D. R. P., sicherste Isolation). Kon- 
troller- Platten. Bürstenhalter. RnndrOhren. 
TransformalorSputen und Büchsen etc. 

Bxcelsior-Isollr-Lacke: Luft- und ofen- 

trochnend; säurefrei und geschmeidig. 

Excelsior-Materiallen: Seide, Leinen, 
Papier, Bänder, für 5000 und 10000 Volt. 
Durchschtagsfesligheit bei geringer Dicke. 

Pressspahn: Roh und imprägnirt. ^ 



Meirowsky & Co., Kiii-Ckreifetd 

Fabriken elektrotechn. boUr'Mittel 
m KÖLN-BHRENPELD nnd PORZ-URBACH. 

^ Ptris 1900: Cotdene MnUiHe. HOckne Aaaxeidm«iif. ^ 



Aktiengesellschaft 

vormalt 

F. Martini & 

FnnenfeU ^ SL BUIsi 

(Schweiz.) 



las-, Ocnii-, Petral- lad SpiritisMtarM 

von 1—70 PS. 

KraftgasMotirci 

von 6—26 P8. 

SdMcIliifer Nr direkte RafpiMg eit 
Oyiam-Oeieratsrei 

bla zu 200 PS. 

Lokomobilmotoren, SchMfimotorra, 
komplette Motorboote. 

Automobile. 

_ 

HOeMa Amraieliniiiitan auf «Iton bMehiakto« OimtdllMitgwt. 



R. OLDEN BOURG 

MOnchen und 



Verlagsbuchhandlung 

Berlin W. 10 . 



EleMrofedinisches Huskunflsbuch 



Alphabetisdie Zusammenstellung uon Beschreibungen, Erklärungen, 
Preisen, Tabellen und Vorschriften, 
nebst Anhang, enthaltend Tabellen allgemeiner Natur. 

Heraiugegebcn von 

S. HERZOG, Ingenieur. 

IV und 856 Seiten 8^ Preis gebunden M. 10.—. 



Km Werk, dju k«n. aber mebOpfead all* di« aaUrckbee «telorDtochaueheti BegiUTc crUUMcrt and tblolg« d«t alpka- 
betkehea Anofüniutg ohne Mähen oad aeitraubendet Soeben nrnhuaendc, objektiv gehhltms« Aosfcaafk ober die beaoedm 
Ar die Praxis ao asdRcrardcntUch wichtifco Preiae der tahlrekhca cicktroMchaiacheo AnikeL Iber die EiMeDoagv nnd 
Betfiefaekoetro gaaser Aalegeo oder Teile denel bm and, wo nAdg. Iber dis Bebaadieafsaftee der ciasefatca Materien cto. 
Daa Werk wird sich daher all da vaeotbebrlkbca HUbaahtcI Ar alle dcktrotecbaiacbca Intervsaenteokrciaa, abo Kooetrok* 
teere wie KalkeUdona-Iag ea le af e oder Betriebsleiter, lastallaticmagescbllle. eowl« lakbeaondan cecb Ar die ta dl« Proxta 
trete tvdeti jttafcmi tagcaiearc crw da ea. 



beoe« vea IL Oklpobeor« ta Mttofbeo. 

Hieirsti eloc Beilage enn Nlenifne-Hebackert-Wfvke, 0. ■. b. H. in Brritn &W. 
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